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Шесть лет минуло после VIII Всесо- 
юзного съезда Добровольного общест- 
ва содействия армии, авиации и флоту. 
Месяц отделяет нас от IX съезда. Под- 
линно массовой, всенародной юборонно- 
патриотическей органиэвці^ей^^ унадеж- 
ным помощником и резервом славных 
Советских Вооруженных Сил встречает 
его ДОСААФ СССР. 

Вдумаемся в цифры, которые приво- 
дятся на этой ^странице. Они характери- 
зуіот работу обороні^ога Общества ме- 
жду съездами, показывают достижения, 
с которыми оно г, начинает третий год 
одиннадцатой петилетки. 

Поістоянно срвершенствуя свою мате- 
риальную базу, укрепляя первичные 
организации, ДОСААФ повышает ка- 
чество подготовки технических специа- 
листов , для армии н ^народного хозяйст- 
ва, придает всё больший ррзмах обо- 
ронно-массовой работе, вовлекая в эту 
^ работу, в военно-патриотическое воспи- 
тание, в многогранную спортивную дея- 
тельность свой широкий общественный 
актив. Ныне досаафовские коллективы 
включились в дело решения Продоволь- 
ственной программы. 


В преддверии IX съезда ДОСААФ 




104000000 

человек состоит 
в рядах оборонного Общества 

356000 

первичних организаций 
; действуют в ДОСААФ 

на 1 января 1983 года 

12100000 

технических слеЦиалистов 
для народного хрзяйства, 
в том числе 

7700000 

водителей, подготовлено 
в оборонном Обществе 
за период между У III и IX съездами 


216 

Работников ДОСААФ 
за успехи в десятой пятилетие 
награждено 

орденами и медалі^ми СССР 

450000000 

рублей вложено за 1977^1982 годы 
в капитальное строительство 

32 000 000 

челоц^к занимается в ДОСААФ 
военно-техническими видами спорта 

969 

международных соревнований 
проведено за миііувшее пятилетие 

^ а 


480000000 

рублей получено от продажи билетов 

лотереи ДОСААФ 

за ііеі^иод между VIII и IX съездами 

225% 

на такую величину вырос парк 
учебных легковых автомобилей 
в 1982 году 

по сравнению с 1976 годом 

120 % 

парк учебных грузовых 
автомобилей 

994% 

парк дорожных 
мотоциклов 



















Новогодние пожелщіия 
читателялш «За рдлелш* 



Г. ЕГОРОВ, 

председатель ЦК ДОСААФ СССР, 
Герой Советского Союза, 
адмирал флота 

Поздравляю читателей журнала «За рулем» 
с Новым, 1993 годом! 

Недавно советский народ отметил славную 
дату — 60‘Летие СССР. Рассматривая в свете 
этого события путь, пройденный ДОСААФ, 
мы можем с гордостью отметить, что на всех 
этапах социалистического строительства обо- 
ронная патриотическая организация была 
верным проводником идей КПСС, надежным 
резервом Вооруженных Сил. 

Хочу поблагодарить работников организа- 
ций ДОСААФ и активистов, ветеранов войны 
и труда, которые вносят свой вклад в дело 
обучения и воспитания подрастающего поко- 
ления на лучших героических традициях пар- 
тии, советского народа, его армии и флота. 

Желаю вам крепкого здоровья, счастья и 
успехов в труде! 



Л. ЯКОВЛЕВ, 

председатель ЦК профсоюза 
рабочих автотранспорта 
и шоссейных дорог 

На трассах Дальнего Востока и на просторах 
Сибири, через бескрайные степи Казахстана 
и по дорогам Нечерноземья миллионы авто- 
мобилей перевозят людей, доставляют моло- 
ко и хлеб, нефтепродукты и железобетон. В 
миллиардах пудов убранного хлеба немалая 
доля труда наших славных водителей. Сегодня 
жизнь страны немыслима без автомобильного 
транспорта. Наша профессия, профессия авто- 
транспортника — одна из самых уважаемых 
и почетных. 

От имени Президиума ЦК профсоюза рабо- 
чих автомобильного транспорта и шоссейных 
дорог горячо и сердечно поздравляю всех 
автомобилистов страны с Новым годом! 

Доброго вам пути, дорогие друзья, успехов, 
радости, здоровья! 



И. БАЛАБАН, 
начальник Центрального 
автотракторного управления 
Министерства обороны СССР, 
генерал-лейтенант-инженер 


Среди военных водителей, которые служат 
сегодня в нашей армии, в основном — воспи- 
танники школ ДОСААФ. Приняв эстафету 
старших поколений, они достойно продолжают 
дело дедов и отцов, сражавшихся в первых 
автобронеотрядах и выводивших на прямую 
наводку легендарные «катюши». 

Сейчас мирное время. Однако международ- 
ная обстановка по вине империалистов про- 
должает оставаться сложной. И в этих условиях 
советские воцны, выполняя свой долг, стре- 
мятся всемерно повышать бдительность и бое- 
готовность. 


Дорогие читатели журнала «За рулем»! 
Разрешите от имени воинов-автомобилистов 
горячо поздравить вас с Новым, 1983 годом, 
пожелать мира, счастья в жизни, здоровья, 
успехов в труде и учебе на благо нашей люби- 
мой Родины! 



В. ЛУКЬЯНОВ, 

начальник Главного управления 
ГАИ МВД СССР, 
генерал-лейтенант милиции 


Поздравляю читателей журнала «За рулем» 
и в их лице всех автомобилистов и мотоцикли- 
стов с Новым, 1983 годом. 

Хочется пожелать, чтобы он стал и новым 
шагом в дальнейшем повышении дисциплины, 
организованности, культуры дорожного дви- 
жения. Культуры во всем — в практике вож- 
дения, во взаимоотношениях участников 
движения, в способах и методах регулирова- 
ния транспортных потоков, в вопросах обу- 
чения водителей. Усилия, предпринятые в 
этих направлениях в минувшем году, дали 
неплохие результаты. В наших общих интере- 
сах сделать все, чтобы закрепить достигнутое 
и двигаться дальше. 

В Советской стране жизнь и здоровье чело- 
века превыше всего. Потому и безопасность 
движения возведена у нас в ранг государствен- 
ной задачи. Свой вклад в ее решение может 
и должен сделать каждый из вас, дорогие 
читатели журнала. Успехов вам и счастья в 
новом году! 



Г 


в. САИКИН, 
генеральный директор 
производственного объединения 
ссЗИЛ» 

в минувшем году исполнилось 10 лет совме- 
стной работы ЗИЛа и Главмосавтотранса в 
повышении доремонтных пробегов наших 
грузовиков. Прямой контакт производителей 
с потребителями, получающими и эксплуати- 
рующими технику, созданную в стенах объ- 
единения, сотрудничество с наукой в лице 
НАМИ помогли находить прогрессивные 
конструктивные и технологические решения 
и воплощать их в жизнь, повышая надежность 
и долговечность автомобиля. 

Мы благодарны водителям, инженерам и 
техникам автотранспортных предприятий за 
активную поддержку и помощь в этой работе. 
Пользуясь случаем, хочу поздравить участни- 
ков ее, отмеченных правительственными 
наградами. 

С Новым годом вас, товарищи водители, 
читатели «За рулем»! Желаю многих километ- 
ров безремонтного пробега, здоровья и 
счастья! 



В. ИСАКОВ, 

генеральный директор АвтоВАЗа 

От имени многотысячного коллектива Волж- 
ского автомобильного завода имени 50-летия 
СССР шлю самые сердечные поздравления 
всем читателям журнала, среди которых, 
знаю, немало владельцев «жигулей» и «нив», 
спортсменов, выступающих на них, специали- 
стов автосервиса, занятых обслуживанием 
машин. 

Пусть новый, 1983 год принесет вам 
тысячи счастливых километров, станет годом 
более глубокого взаимного понимания. Наде- 
юсь, что в наступающем году освоенные не- 
давно новые модели принесут вам удовлет- 
ворение и радость. Уверен, что культура 
производства машин с нашей стороны, как и 
культура их эксплуатации с вашей, будет не- 
уклонно расти. 



Я. МАХАЙ, 

генеральный директор 
внешнеторгового объединения 
ссМотоков» (ЧССР] 


Читатели «За. рулем» хорошо знают продук- 
цию чехословацких заводов. Наши «татры» и 
ЯВЫ исправно трудятся в руках советских 
друзей-водителей. Со своей стороны, чехо- 
словацкие автомобиле- и мотоциклостронтели 
всегда внимательно прислушиваются к их 
квалифицированным отзывам, дорожат их 
высокими оценками. Мы всегда рады победам 
советских спортсменов, выступающих на на- 
ших ЯВАХ в гонках по ледяной дорожке. 

Разрешите через журнал поздравить всех 
его читателей с новым, 1983 годом и выразить 
уверенность в том, что наша дружба и сотруд- 
ничество будут и дальше развиваться столь же 
плодотворно. 



Л. ТОТ, 

генеральный директор 
внешнеторгового предприятия 
ссМогюрт» (ВНР) 

Наверное, каждый читатель «За рулем» 
пользовался и пользуется нашими машинами, 
будь то автобусы «Икарус», оборудование 
сервисных станций, приборы, комплектующие 
детали «жигулей». Мы рады, что техника 
с маркой «Сделано в Венгрии» верой 
и правдой служит советским людям, принося 
удобства, создавая хорошее настроение. 

Предприятие «Могюрт» поздравляет чита- 
телей журнала с новым, 1983 годом и желает 
нм всего, что может пожелать автомобилист 
автомобилисту. Удачи вам и хорошего на- 
строения! 





Советская страна вступила в третий 
год одиннадцатой пятилетки. Велики 
свершения нашего народа, огромны и 
сложны стоящие перед ним задачи. За- 
логом того, что они будут решены, 
является нерушимое единство .партии и 
народа, их неуклонное стремление идти 
вперед по пути, указанному Лениным. 
Это вновь подтвердили перед всем ми- 
ром дни прощания с Леонидом Ильичом 
Брежневым, внеочередной Пленум ЦК 
КПСС, состоявшиеся вскоре очередной 
ноябрьский Пленум Центрального Коми- 
тета партии и седьмая сессия Верховно- 
го Совета СССР десятого созыва. 

С большой речью на Пленуме высту- 
пил Генеральный секретарь ЦК КПСС 
товарищ Ю. В. Андропов. 

В его речи отмечена преемственность 
внутренней и внешней политики партии, 
охарактеризованы план и бюджет на 
третий год пятилетки, дан глубокий ана- 
лиз состояния советской экономики, 
вскрыты недостатки в развитии народ- 
ного хозяйства и намечены пути и сред- 
ства их преодоления. 

Каи отмечалось на Пленуме, проекты 
плана и бюджета отвечают долговремен- 
ной стратегии партии на период одинна- 
дцатой пятилетки и 80-е годы в целом — 
стратегии, нацеленной на улучшение 
жизни советских людей, на то, чтобы 
социалистический строй все полнее рас- 
крывал свою гуманную сущность, свои 
созидательные возможности. В этих до- 
кументах содержатся меры, направлен- 
ные на динамичное развитие промыш- 
ленности и сельского хозяйства, на кон- 
центрацию капиталовложений, на повы- 
шение эффективности всей нашей эко- 
номики. 

Центральное место в планах, как под- 
черкивалось на Пленуме, занимают ме- 
ры по реализации Продовольственной 
программы. И хотя ее осуществление — 
дело не одного года, выполнение про- 
граммы нельзя затягивать. Агропро- 
мышленный комплекс страны получает 
от государства большие средства, и те- 
перь предстоит изо дня в день наращи- 
вать усилия, чтобы эти вложения дали 
отдачу уже сегодня и еще большую — 
завтра. В транспортном обеспечении 
Продовольственной программы важная 
роль отводится автомобилестроителям, 
которые уже в этом году должны мно- 
гое сделать для налаживания производ- 
ства сельскохозяйственных автомоби- 
лей КАЗ— 4540, «Урал— 5557» и других... 

Наши успехи велики и неоспоримы. 
Но впереди — трудная и напряженная 
работа, направленная на решение жиз- 
ненно важных задач дальнейшего разви- 
тия советского общества. В этой связи 
Пленум привлек внимание к тому, что 
по ряду важных показателей плановые 
задания первых двух лет пятилетки ока- 
зались невыполненными, что медленны- 
ми темпами растет производительность 
труда, слабо повышается эффективность 
производства, велики затраты и произ- 
водственные издержки. Были вскрыты и 
другие недостатки. 

Чтобы устранить их, предстоит в пер- 
вую очередь ускорить работу по совер- 
шенствованию всей сферы руководства 
экономикой — управления, планирова-. 


ния, хозяйственного механизма; усилить 
ответственность за соблюдение общего- 
сударственных, общенародных интере- 
сов, искоренять местничество и ведом- 
ственность, бороться с любыми наруше- 
ниями партийной, государственной и 
трудовой дисциплины. Пленум обратил 
внимание на значительные резервы, 
имеющиеся в народном хозяйстве: уско- 
рение внедрения в производство до- 
стижений науки и техники, более рацио- 
нальное использование материальных и 
трудовых ресурсов, решительная борьба 
с бесхозяйственностью и расточительст- 
вом, широкое внедрение энергосберега- 
ющих техники и технологии, улучшение 
нормативов, использование матери- 
альных и моральных стимулов в борьбе 
за экономию. 

Для читателей журнала эти вопросы 
близки и понятны. Как ни богата наша 
страна топливно-энергетическими ресур- 
сами, относиться к ним следует береж- 
ливо, помня, что они не вечны и что на- 
до думать не только о сегодняшнем дне, 
но и о будущих поколениях. В этой свя- 
зи следует, вероятно, говорить о необ- 
ходимости более широкого и скорого 
внедрения дизелизации, о других ре- 
альных шагах в этом направлении со 
стороны Министерства автомобильной 
промышленности СССР, министерств и 
ведомств, с которыми сотрудничают ав- 
томобиле- и мотоциклостроители. 

Большое место на Пленуме было уде- 
лено вопросам советской внешней по- 
литики. Перед лицом всего мира было 
авторитетно и недвусмысленно заявле- 
но, что линия, выработанная XXIV, XXV 
и XXVI съездами КПСС и направленная 
на обеспечение прочного мира, защиту 
прав народов на независимость и соци- 
альный прогресс, остается неизменной. 
Что же касается трудностей и напря- 
женности, которые характерны для со- 
временной международной обстановки, 
то они могут и должны быть преодоле- 
ны. Пленум отметил, что человечество 
не может без конца мириться с гонкой 
вооружений, если не хочет поставить на 
карту свое будущее. Мир без оружия — 
вот идеал социализма. Мы за обуздание 
гонки вооружений, как ядерных, так и 
обычных, но пусть никто не ждет от нас 
одностороннего разоружения. 

«Агрессивные происки империализма 
вынуждают нас вместе с братскими со- 
циалистическими государствами забо- 
титься, и заботиться всерьез, о поддер- 
жании обороноспособности на должном 
уровне», — заявил в своем выступлении 
Генеральный секретарь ЦК КПСС това- 
рищ Ю. В. Андропов. 

Этот номер журналу выходит накану- 
не празднования Дня Советской Армии 
и Военно-Морского Флота. В этом году, 
в шестьдесят пятый раз отмечая день 
рождения наших славных Вооруженных 
Сил, мы снова вспоминаем слова, про- 
звучавшие в дни ноябрьского Пленума и 
отразившие всю любовь советского на- 
рода к своей армии-защитнице, слова 
о том, что дать все необходимое армии 
й флоту Политбюро считало и считает 
делом обязательным, особенно в ны- 
нешней международной обстановке. 

Этот февраль останется памятной ве- 


хой и для ста трех миллионов членов 
Всесоюзного добровольного общества 
содействия армии, авиации и флоту 
(ДОСААФ СССР), чей IX съезд состо- 
ится в Кремле. 

Оборонное патриотическое Общест- 
во — преемник славных традиций Все- 
вобуча и Осоавиахима, один из активных 
помощников партии в деле укрепления 
обороноспособности страны и военно- 
патриотического воспитания трудящихся, 
молодежи — ныне является и признан- 
ным резервом армии и флота. За годы, 
прошедшие между VIII и IX съездами, 
ДОСААФ СССР вырос численно, окреп 
организационно, поднялся на качествен- 
но новую ступень. 

Однако партия учит нас не успо- 
каиваться на достигнутом и основное 
внимание сосредоточивать на трудных, 
нерешенных вопросах. Прозвучавшие на 
ноябрьском Пленуме слова о том, что 
каждому министерству и ведомству на- 
до самым внимательным образом еще 
и еще раз проанализировать положение 
дел, наметить и реализовать меры для 
решения имеющихся проблем, полно- 
стью относятся и к ДОСААФ СССР. 
Именно с этих позиций делегаты съезда 
будут оценивать проделанную работу, 
намечать новые рубежи. 

А сделать предстоит немало. Пока 
еще далеко не во всех школах оборон- 
ного • Общества военно-патриотическое 
воспитание курсантов отвечает возрос- 
шим требованиям к защитникам Родины. 
Кое-где недостаточна практическая вы- 
учка будущих водителей, и потому на 
дообучение их выпускников в армии за- 
трачивается много сил и средств. Еще 
не во всех школах автомобильного про- 
филя есть хорошо оборудованные авто- 
дромы. 

Большие задачи стоят перед 
ДОСААФ и в деле обучения механиза- 
торов, водителей непосредственно для 
села — особенно в Нечерноземье, Сиби- 
ри и на Дальнем Востоке, Киргизии, в 
ряде других регионов страны. Решить 
эти задачи, и решить с честью — зна-^ 
чит ощутимо помочь Родине в реализа- 
ции Продовольственной программы. 

Немало неиспользованных резервов 
кроется и в области дальнейшего подъ- 
ема массовости технических, военно- 
прикладных видов спорта, в том числе 
автомобильного и мотоциклетного. 

У всех советских людей еще свежи в 
памяти впечатления от празднования 
60-летия образования СССР. Эту истори- 
ческую дату коммунисты, все трудящие- 
ся страны встретили с огромным энту- 
зиазмом, ознаменовали выдающимися 
достижениями в производстве, науке, 
культуре. Сделать эти достижения по- 
вседневными и от них идти дальше, к 
новым свершениям во имя Родины, 
увлечь в этом движении за собой каж- 
дого труженика — к этому призывает нас 
партия. Нужно, чтобы ее планы стали 
планами каждого трудового коллек^ва, 
каждого трудящегося человека, чтобы, 
овладев массами, они превратились, по 
ленинскому определению, в материаль- 
ную силу. В этом единстве партии и 
народа — залог наших будущих побед. 
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в канун IX Всесоюзного съезда 
ДОСААФ, который откроется а сере- 
дине февраля, мы пригласили высту- 
пить в журнале четырех авторов. Двоим 
из них предоставляем слово на этой 
странице, двое других будут представ- 
лены в следующем номере. Имя Героя 
Социалистического Труда писателя Ва- 
дима Михайловича Кожевникова широ- 
ко известно в стране и за ее предела- 
ми. Андрей Ледовской совсем еще 
молодой человек, лишь начинающий 
жизненный путь, но тоже извест- 
ный в своей области — среди мото- 


спортсменов и поклонников зтого 
спорта. 

У зтих людей разных поколений и су- 
деб есть в биографии роднящий их 
факт: первую патриотическую закалку 
они получили в оборонном Обществе. 
И теперь говорят ему спасибо, как, 
впрочем, благодарны ему тысячи, мил- 
лионы тех, кто в отрядах, школах, клу- 
бах, кружках Всевобуча — Осоавиахи- 
ма — ДОСААФ прошел школу мужест- 
ва и патриотизма, кто приобрел там 
военно-технические знания, необходи- 
мые каждому защитнику Родины. 





Почти два десятилетия назад в изда- 
тельстве «Советский писатель» вышла 
моя книга «Мера твердости», где напеча- 
тано около 120 рассказов, написанных 
в довоенное и военное время. Перечитав 
их сейчас, я как бы вновь прошел по 
трудовым и фронтовым дорогам героев 
книги. А это в подавляющей части люди 
реальные, невымышленные — рабочие, 
работницы заводов, фабрик, строители, 
шахтеры, сталевары, труженики полей и 
ферм. Ударники довоенных пятилеток. В 
основном молодежь, воспитанники пар- 
тии. комсомола, многие из которых были 
моими сверстниками. 

Наблюдая их жизнь, конечно, стремил- 
ся рассказать об их самоотверженной 
работе, о быте, любви... А все это было 
у каждого неоднозначно, неодинаково: 
сколько персонажей — столько харак- 
теров.^ Но одна линия оставалась неиз- 
менной — трудовой пафос, преданность 
Родине, готовность к ее защите. Я ви- 
дел. как молодые парни, закончив сме- 
^•У» торопились на занятия в кружки, 
изучали винтовку пулемет, тренирова- 



начале 20-х годов это был ленинский 
Всевобуч, а позднее — Осоавиахим. в 
школах, клубах, кружках которого уже 
познавались сложные основы военно- 
технического дела. 

А вообще-то. все это я испытал на 
себе. В молодости, когда работал забой- 
щиком в подмосковном угольном бас- 

*^°*‘Л* учился на рабфаке 
при мі у, овладевал в оборонных круж- 
ках стрелковым оружием, затем там же 
научился управлять автомобилем. На 
воине это здорово пригодилось. Позже 
понял, что среда, обстановка, в которой 
варился, сказались на всем литератур- 
ном творчестве. 

В годы Великой Отечественной, рабо- 
тая в газете Западного фронта, затем 
военным корреспондентом «Правды», 
пробыв на воине все четыре года, много 
прошагал, летал, плавал на военных ко- 
раблях. Как и другие литераторы, жур- 
налисты. писал о стойкости, 'мужестве, 
героизме бойцов и командиров разных 
воинских профессий — пехотинцах, тан- 
кистах. летчиках, моряках, связистах, 
саперах, шоферах, мотоциклистах-развед- 
чиках. И вот что характерно: многие из 
тех, с кем встречался, о ком рассказы- 
вал. получили военно-техническую под- 
готовку в Осоавиахиме. 

Сейчас по памяти могу назвать героев 
некоторых рассказов. Бесстрашный лей- 
тенант Колбухин. шахтер из Приморья. 

На вопрос «Какую роль сыграло обо- 
ронное Общество в твоей жизни?», навер- 
ное, не каждый может ответить одно- 
значно и сразу. Я же делаю это именно 
"^л*^^** задумываясь: «Я всем 

обязан ДОСААФ». И в этом нет никакого 
преувеличения. 

Впервые мотоциклетный кросс я увидел 
пятнадцатилетним мальчишкой в ёорисо- 
глебск^ Это были соревнования памяти 
Героя Советского Союза маршала М. И. 

Шел проливной 
дождь. Но дух сореенования. азарт борь- 
увлекли, что я не отходил от 
трассы. И тогда Же решил; стану гон- 
щиком. Пришел в борисоглебскую авто- 
школу. записался в секцию. Взяли меня 
условно — рассчитывать на большее 
позволял. Мыл мотоциклы, 
убирал помещения, помогал в ремонте 
Потом начал тренироваться. Первым мо- 
им наставником стал тренер Юрий Ва- 
сильевич Липчинский. И под его руко- 
водством я через два года на том же не- 
делинском кроссе уже стартовал как 
полноправный участник по группе юно- 
ш^ и даже занял третье место. 

Следующим важным этапом в моей ко- 
роткой еще биографии стал переезд в по- 

занятия в его 
СТК ДОСААФ «Тихни Дон». Днем работал 
слесарем на атомной станции, вечером 
заканчивал среднюю школу. И непре- 
рывно тренировался. Удачи на кроссо- 

чииап^?««о2 пришли не вдруг. Порой на- 
чинал терять Веру в себя. Йо всегда ря- 


• I IV», «ворошиловский 
стрелок», полученными в Осоавиахиме. 
Решительный парашютист- десантник Ар- 
кисьян. отважные летчики Степанов. Фи- 
лин. Чистяков — выпускники осоавиахи- 
мовских аэроклубов. Да всех не перечис- 
лишь! Закаленные в труде, получившие 
^новы военного дела в оборонных клу- 
бах. школах, кружках, эти люди самоот- 
верженно сражались с фашистскими ор- 
дами, насмерть бились за свободу и неза- 
висимость родной земли. 

"Загородную и неиссякаемую тему за- 
щиты Родины пронес, в сущности, через 
все свои литературные работы от малых 
форм и до таких произведений, как 
«Щит и меч». «Заре навстречу». «Осо- 
бое гюдразделение». «Знакомьтесь. Балу- 
ев». Смею надеяться, что мои рассказы, 
повести, романы находятся в строю, зо- 
вут новые поколения советских людей 
к бдительности, овладению военно-тех- 
ническими знаниями, быть готовыми к 
защите завоеваний социализма. 

В канун IX Всесоюзного съезда ДОСААФ 
желаю многомиллионному Обществу 
быть и впредь верным помощником и 
чаших славных Вооруженных 

Вадим КОЖЕВНИКОВ. 
_ писатель. 

Г ерои Социалистического Труда, 
главный редактор н^рнала 

«Знамя» 


дом оказывались товарищи, опытные 
доброжелательные. ^ заинтересованные. 
Такие, как мои новый тренер Николай 
чиков. и я снова брался за дело. 

В 1977 году выиграл чемпионат Рос- 
сии среди юношей. Меня включили в 
сборную страны. На следующий год стал 
чемпионом Союза, все еще в юношеской 
зачетной группе. А в 1981 и 1982 годах 
дважды подряд выиграл чемпионат стра- 
ны в классе 125 смз — уже в борьбе с 
мужчинами. Из Международных встреч 
памятны гонки на Кубе и соревнования 
на Кубок дружбы (в 1980 году мне уда- 
лось этот Кубок выиграть). 

Даже этот короткий перечень, дума- 
ется, говорит о том, как много дало мне 
Общество. Здесь я научился 
упорству в достижении Цели, товарище- 
ству. взаимопомощи. Здесь нашел на- 
стоящих друзей и настайников. И спор- 
тивному флагу ДОСААФ буду верен 

перед очереді^ым стартом или в 

имиьК*’ а® заездами я вижу маль- 

а они умудряются преодолеть все 
” ®®«гда толкутся в закрытом 
парке, мне ;^чется сказать им: приходи- 

овлЗйеЖ 

техникой! Здесь вы станете сильными 
м^чинами?®^**’*^”' Станете настоящими 

Андрей ледовской. 
мастер спорта, 
чемпион СССР 
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Свыше четырехсот миллионов автомобилей 
сегодня на нашей планете. Добавим к ним 70 
миллионов мотоциклов, судовые, лодочные и 
стационарные двигатели, моторы тракторов 
и самолетов, тепловозов, дорожно-строитель- 
ных и других машин — таков круг потребите- 
лей топлива, получаемого из нефти. Она стала 
наиболее распространенным энергетическим 
сырьем, которое использует человечество, 
и ее доля в мировом топливно-энергетическом 
балансе составляет половину. 

А парк автомобилей продолжает расти и, 
по прогнозам зарубежных специалистов- 
транспортников, к 2000 году достигнет 700 
миллионов. В то же время оценки энергети- 
ков суровы: при сохранении нынешнего уровня 
потребления мировые запасы нефти к 2050 
году полностью истощатся. Можно спорить 
об этом сроке, о цифрах производства и 
потребления. Но принципиальный вывод из 
прогнозов лишь один — нужны поиски заме- 
нителей топливам, имеющим нефтяную осно- 
ву. Причем чтобы применение заменителей, 
во-первых, не влекло за собой коренного 
изменения конструкции двигателей, их топлив- 
ной аппаратуры и способов хранения бортово- 
го запаса топлива, а во-вторых, не приводило 
к резкому ухудшению эксплуатационных по- 
казателей автомобилей. В этом направлении 
ученые во многих странах ведут изыскания, 
которые по перспективной значимости могут 
быть названы стратегическими. Видная роль в 
этих поисках принадлежит советским ученым. 

Среди всех заменителей (субститутов) неф- 
тяного топлива выделяют четыре, представля- 
ющих практический интерес: синтетический 
бензин, природный и нефтяной попутный газы, 
водород, спирты. Все они могут быть исполь- 
зованы в традиционных двигателях внутрен- 
него сгорания как топливо, либо полностью 
заменяя бензин, либо в смеси с ним. 

Синтетический бензин до недавнего време- 
ни не принимался в расчет в этом качестве. 
Метод его получения посредством гидроге- 
низации углей был разработан еще во время 
первой мировой войны, а практическое при- 
менение нашел в Германии, лишенной соб- 
ственных запасов нефти, в годы второй миро- 
вой войны. Тогда почти половина всех ее 



потребностей покрывалась синтетическим 
горючим. Заменители, полученные гидро- 
генизацией угля, оказывались дороже нефте- 
продуктов. 

Американская нефтяная монополия «Галф- 
ойл корпорейшн» планирует к началу 1985 
года пустить крупнейший в мире завод по 
гидрогенизации угля, который ежесуточно 
должен вырабатывать 20 тысяч баррелей 
(около 2500 тонн) синтетического горючего. 
В общем, немного — около 3% объема 
производства автомобильного бензина в США 
в целом. 

Что касается получения бензина из сланцев 
и песчаников, то оно не нашло распро- 
странения из-за дорогой (даже сравнительно 
с гидрогенизацией угля) технологии. 

Надо сказать, что ведутся эксперименты и в 
области получения синтетического бензина 
из биомассы и иного сырья. Как показывают 
подсчеты иностранных специалистов, к концу 
1990 года можно ожидать, что суточное произ- 
водство синтетического топлива во всем мире 
составит 20 — 25% от общего производства 
автомобильного бензина. При этом предпола- 
гают, что значительная его часть (40 — 60%) 
будет получена из угля. 

Газовое топливо. Оно включает попутный 
нефтяной (углеводородный) и природный 
(метан) горючие газы. Его применение вполне 
реально, и в этом направлении достигнут уже 
определенный прогресс («За рулем», 1982, 
№ 3). Технические проблемы, связанные с 
переводом автомобилей на питание этими 
газами, в основном решены. Широкое же 
распространение такого тогуіива станет воз- 
можным при создании развитой сети специаль- 
ных заправочных станций. Их сооружение пока 
еще обходится дорого и является немаловаж- 
ным препятствием на пути замены бензина 
газом. 

Водород. Практическое использование его 
как топлива в чистом виде сопряжено с опре- 
деленными трудностями при его получении, 
хранении на машине, смешивании с воздухом. 
Тем не менее работы в этом направлении 
(«За рулем», 1979, № 3 и 1980, N2 8) активно 
ведутся как у нас, так и за рубежом. 

Представляет интерес добавка водорода к 
бензиновоздушной смеси. В этом случае не 
требуется кардинальных переделок системы 
питания и самого двигателя. Содержание в 
отработавших газах токсичных веществ при 
частичных нагрузках получается низким. В то 
же врел^ мощность двигателя не падает 
столь заметно (на 15 — 20%), как при работе 
на водородовоздушной смеси. 

Эксперименты дают основание считать, чго 


водород как топливо в ближайшие годы реа- 
лен в виде добавки к бензину, а полностью 
занять место нефтяного топлива он сможет, 
видимо, только в последнем десятилетии 
века. 

Спирт. В качестве заменителя бензина он 
известен давно, его применяли, когда ухуд- 
шалось снабжение нефтепродуктами. Еще в 
годы гражданской войны и разрухи многие 
автомобили у нас работали на спиртовых 
смесях. Этиловый (винный) и метиловый 
спирты, называемые также этанолом и мета- 
нолом, служили топливом для гоночных авто- 
мобилей и мотоциклов («За рулем», 1979, 
№ 3). 

Спирты обладают высоким октановым ^чис- 
лом (90 — 94 единицы по исследовательсі^ому 
методу). У них большая, чем у бензина, скры- 
тая теплота испарения, и это снижает тепловую 
напряженность деталей двигателя, затрудняет 
его пуск в холодную погоду. А вдвое меньшая 
теплотворная способность обусловливает 
вдвое больший расход топлива. В то же время 
продукты сгорания спирта содержат суще- 
ственно меньше окислов азота и углеводоро- 
дов, дают меньше отложений нагара на дета- 
лях двигателя. 

Наибольших успехов в области применения 
спирта взамен бензина добилась Бразилия. 

В настоящее время ее автомобильный транс- 
порт 15% своей потребности в горючем по- 
крывает спиртом, получаемым из сахарного 
тростника, а 40% выпускаемых там автомо- 
билей («За рулем», 1981, № 4) предназначены 
для работы на этом субституте бензина. 

Бразильское правительство еще в 1975 году 
приняло программу, предусматривающую 
переработку части урожая сахарного тростни- 
ка в спирт, в расчете к концу века полностью 
обеспечивать страну автомобильным топливом 
собственного производства. 

Специалисты считают, что спирт из тростни- 
ка Можно получать по экономичной техноло- 
гии в достаточных количествах. В то же время 
здесь существует ряд «но». Прежде всего, 
Бразилия в отличие от большинства стран 
имеет выгодные для выращивания сахарного 
тростника климатические условия и обширные 
пространства. Теплая же зима (средняя тем- 
пература самого холодного месяца в нагорьях 
здесь плюс 1 1°) исключает трудности с пуском 
двигателей, работающих на спирте. ^ 

В странах, где нет возможности в больших 
масштабах выращивать сахарный тростник, 
например в США, частные компании приступи- 
ли к производству спиртового топлива из зер- 
на. Но это решение, когда приходится делать 
выбор — горючее для автомобилей или про- 
довольствие для людей, вряд ли приемлемо. 

Если этиловый спирт нетоксичен, то мета- 
нол — сильный яд. Это обстоятельство, оче- 
видно, следует принимать во внимание при 
оценке перспектив его применения. В то же 
время надо иметь в виду, что исходным про- 
дуктом для получения метанола может слу- 
жить, в частности, природный газ (метан), 
который является достаточно дешевым сырь- 
ем. 

Трудно предсказывать спиртовому (на 
основе этанола или метанола) топливу в свете 
названных обстоятельств широкие перспекти- 
вы. Тем не менее при растущей дефицитности 
топлив на нефтяной основе не исключено, что 
спирт найдет реальное применение в каче- 
стве добавки (3 — 5%) к бензину. В этом случае 
изменения в мощности, а также в экономиче- 
ских характеристиках и других показателях 
двигателя практически неощутимы. Добавка 
спирта открывает возможности использовать 
бензин с пониженным октановым числом и, 
таким образом, сберегать горючее нефтяного 
происхождения. Как показала опытная эксплу- 
атация автомобилей, работа на бензино-мета- 
нольной смеси с содержанием 3 — 5% метило- 
вого спирта обеспечивает экономию бензина 
в 1,5—3%. 

Так какому заменителю следует отдать 
предпочтение? При сегодняшнем положении 
дел ни один еще нельзя назвать абсолютным 
преемником бензина. Каждый имеет свои 
достоинства и недостатки, и предстоят 
дальнейшие исследования в поисках оптималь- 
ного варианта. 

Р. ГАСАНОВ, 
кандидат экономических 

наук 
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Ветеран северных трасс 
делится своими впечатлениями 
автомобиле 


об 


камского завода 


Было это пять лет назад, а помнится как 
сейчас: на нашу автобазу № 10 треста «Сургут- 
трубопроводстрой» пришли первые КамАЗы 
модели «551 1 », то есть самосвалы. Признаюсь, 
настороженно встретили их водители. Условия 
у нас суровые, природа предъявляет строгий 
счет не только к людям, но и к машинам. Как- 
то поведут себя эти красавцы в условиях лет- 
него бездорожья, на зыбких болотистых 
почвах, под зимними вьюгами да морозами? 

Но вот минули годы. Быстроходные и мощ- 
ные автомобили теперь работают на трассах 
самых знаменитых газо- и нефтепроводов, 
таких, как Уренгой — Челябинск, Уренгой — 
Ужгород, Сургут — Полоцк. Машины выдер- 
жали трудный экзамен севером. И теперь 
можно дать им объективную оценку. 

Первое и самое ощутимое преимуще- 
ство КамАЗа по сравнению с известными до 
него грузовиками — лучшие условия для води- 
теля. Просторная кабина, удобные сиденья, 
отличная обзорность и легкое управление 
позволяют значительно повысить производи- 
тельность труда. Можно ездить целый день — 
не устанешь. Это качество машины ощутимо 
всегда, но особенно его оцениваешь при рабо- 
те на длинном плече. 

Очень хорошее отопление. Если все другие 
автомобили нам приходилось утеплять — 
прокладывать войлок, ставить двойные стекла, 
монтировать дополнительные «печки», то 
на КамАЗе ничего этого делать не нужно, в 
кабине тепло в самые лютые морозы, и в лю- 
бую непогоду остаются чистыми стекла. 

Доброе слово хочу сказать и о двигателе. 
На моей машине стоит, как говорят водители, 
родной мотор. Если учесть наши условия 
эксплуатации и то, что зимой мы машины 
практически не глушим и они «молотят» меся- 
цами без перерыва, станет понятно: не только 
километрами пробега оценивается у нас 
качество двигателя. Работает он у меня на 
обычном дизельном масле. Расход масла до 
сих пор не увеличился против нормы, давле- 
ние не упало. Двигатель отлично «тянет», 
умеренно потребляет топливо. Кстати, высо- 
кая экономичность КамАЗа — еще одно не- 
сомненное достоинство этого автомобиля. 
На таежных трассах заправки достаточно 
редки. Но мы отправляемся в дальние рейсы 
спокойно, без риска оказаться на дороге с 
пустым баком. 

И еще один агрегат хочу похвалить безого- 
ворочно — коробку передач. Работает она 
прекрасно, передачи включаются легко, четко, 
как на легковом автомобиле. У нас сейчас 
двадцать пять КамАЗов, и ни на одном из них 
за последние четыре года не было поломок. 

Словом, автотранспортники получили от 
промышленности отличный автомобиль, при- 
годный для эксплуатации в самых суровых 
условиях. И миллионы водителей скажут ей 
за это спасибо. 

Однако было бы ошибкой думать, что 
КамАЗ — уже идеальная машина. Эксплуата- 
ция выявила и его слабые стороны, говоря о 
которых, думаю, не нанесу ущерба общей его 
отличной репутации и обиды создателям. С 
одними недостатками мы примирились, дру- 
гие легко устраняем сами. По поводу третьих 
хотели бы посоветоваться с конструкторами. 

Начну по порядку. 

Прежде всего, наши дороги показали, что 
пяти гаек для крепления колес явно недо- 
статочно. Стоит хотя бы одной из них чуть- 


чуть ослабнуть, как колесо начинает «играть» 
на барабане. Тут же ослабляются остальные 
гайки, изнашиваются конусные гребни ступи- 
цы. 

Мы научились восстанавливать ступицы, 
не снимая их с машины. Наплавляем гребни 
обычной сваркой без всякой обработки и 
ставим колеса на место. Наплавленный слой 
'Рчень прочен, не изнашивается, и ступица 
исправно служит годы. На моей машине еще 
не заменена ни одна ступица, все отремонти- 
рованы подобным образом. 

Тормозная система у КамАЗа одна из 
наиболее сложных, нередко вызывает наре- 
кания водителей. Так, на наш взгляд, плохо 
работают в северных условиях тормозные 
камеры колес. Они очень тяжелые и от тряски 
на ухабах зимников просто обламываются. 
Правда, и тут нашли выход: вместо штатных 
ставим камеры от списанного МАЗа или от 
трактора «Кировец». Они гораздо легче, 
подходят по точкам крепления и достаточно 
эффективны. 

Умно сделана у КамАЗа система предохра- 
нительных клапанов, которые автоматически 
отключают тот или иной воздушный контур 
при повреждении трубки в нем. Однако 
работает эта система лишь при надлежащем 
регулярном обслуживании: клапаны надо 
снимать, промывать, чистить и т. д. И тут 
возникают сложности. Узел расположен внут- 
ри рамы, под цилиндром подъемника, доб- 
раться к нему трудно. Если же перенести узел 
на наружную часть рамы, над аккумулятором, 
где его можно закрепить теми же болтами, 
обслуживанию ничто не будет мешать. Я пере- 
делал именно так и очень доволен. 

Несколько слов о системе охлаждения. Ре- 
комендуемого заводом «Тосола» в наших 
краях (да и не только в наших) днем с огнем 
не сыщешь. Летом мы заливаем в систему 
обычную воду, зимой — дизельное топливо. 
Система и в том и другом случае работает 
нормально. Кроме водяного насоса — он 
быстро начинает течь, подшипники рассыпают- 
ся. Мы поступаем просто: в корпусе насоса 
между подшипниками сверлим отверстие, на- 
резаем резьбу и ставим обычную пресс-мас- 
ленку. Хорошо смазанные подшипники стоят и 
по два, и по три года; насос не течет. Лишняя 
операция по обслуживанию — шприцевание — 
окупается тем, что автомобиль не простаивает 
в ожидании замены дефицитного узла, а по- 
стоянно работает. 

Нам представляется излишне сложным при- 
вод подъемника, имеющий две системы: 
электрическую и пневматическую. Ведь если 
появится неисправность хоть в одной, подъ- 
емник не работает. В наших северных услови- 
ях, вероятно, эффективнее был бы обычный 
механический привод. 

Да и вообще мы, водители, проработавшие 
здесь по многу лет, считаем, что давно пора 
делать специальные автомобили для севера. 
Это относится и к КамАЗам. И если наш опыт 
в чем-то окажется интересным для конструк- 
торов, будем искренне рады. У нас одно 
желание — чтобы советский автомобиль стал 
еще лучше. 

В. БАТАЛОВ, 
бригадир, 

г. Сургут водитель 1-го класса 
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ОТЗОВИТЕСЬ, 

ВЕТЕРАНЫ! 


В книге «Репортаж с фронтов войны»* есть 
такие строки: «Сорок третий пришел в разгар 
Сталинградской битвы. Бывали дни, когда 
у города на Волге сходились в смертельной 
схватке два миллиона человек. 

Гром десятков тысяч орудий, лязг и скре- 
жет тысяч танков, стоны раненых, снег, сме- 
шанный с кровью и землей, и над всем — 
воздушные бои... 

Сталинградская битва закончилась полным 
разгромом гитлеровцев. 

Пока газеты всего мира писали о нашей 
победе, советские воины шли вперед, на запад. 

Есть ли предел человеческой выносливости! 
Те, кто участвовал в битве под Курском, сви- 
детельствовали: предела нет!» 

В сорок третьем летом под Курском разра- 
зилось одно из крупнейших танковых сраже- 
ний Великой Отечественной войны. Здесь на 
один квадратный метр земли приходилось 
три мины. «На раскалившихся стволах орудий 
обгорела краска» — так сообщали сводки. 
Металл не выдерживал. Люди оказались силь- 
нее. 

Четыре десятилетия минуло с тех пор, но 
не померкла и не померкнет никогда слава 
победителей этих сражений. Еще живы многие 
участники Великой Отечественной, и среди 
них — военные автомобилисты. Вместе с вои- 
нами всех родов оружия ковали они победу 
над врагом, прошли фронтовыми дорогами 
до Берлина и Праги. 

Журнал «За рулем» постоянно обращайся 
к теме «Водители — герои войны». Мы рас- 
сказывали о военных автомобилистах — Геро- 
ях Советского Союза и о стойкости водителей 
Дороги жизни, о дерзких рейдах мотоцикли- 
стов-разведчиков в тылы врага и об отваге 
водителей легендарных «катюш». Немало 
публикаций на эту тему было подсказано 
письмами читателей — тех, кто воевал за 
рулем, их родственников, товарищей. При- 
сланные ими воспоминания, фотографии, 
документы помогли раскрыть не одну яркую 
страницу мужества автомобилистов огненных 
лет. 

Но все это вместе взятое не вместило и 
толики того, что было на войне в жизни 
военных водителей: подвигов и трагедий, 
терпения и самопожертвования, храбрости 
и отваги — свидетельств величайшего подъема 
человеческого духа. 

В год сорокалетия Сталинградской и Кур- 
ской битв, освобождения Кавказа, прорыва 
блокады Ленинграда и других событий мы 
обращаемся к ветеранам войны — водителям 
автомобилей, бронетранспортеров, мотоцик- 
лов: вспомните о фронтовых дорогах, о 
запавших в вашу память эпизодах, о своих 
командирах, друзьях-однополчанах и напи- 
шите нам. Пришлите документы, фотографии 
того времени (редакция вернет их вам, 
сняв копии), расскажите, как сложилась ваша 
послевоенная судьба. 

Все это нужно, чтобы пополнить журнал 
материалами участников больших и малых 
сражений времен войны и на примере их 
жизни воспитывать молодое поколение авто- 
мобилистов — курсантов школ ДОСААФ, 
военных водителей — всех, кто сегодня за 
рулем. 

РЕДАКЦИЯ 

* Издательство политической литературы, 
М., 1970. 
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ТОРІИІІ 


Тѳст „За рулѳм*‘ 


аківііімгп 


«#ІѴІ 


Не проходит и дня, чтобы в редакци- 
онной почте не оказалось писем, в той 
или иной форме содержащих просьбу 
рассказать о связи между приемами 
управления автомобилем и расходом 
топлива. Причем не просто рассказать, 
а показать это на практических приме- 
рах. Подобная постановка вопроса неиз- 
бежно требует проведения целевых экс- 
периментов, и такой тест был заплани- 
рован. 

По сложившейся традиции редакция 
обратилась за помощью к специалистам 
НАМИ, и все необходимое — от тех- 
нического оснащения до методического 
и организационного содействия — бы- 
ло нам предоставлено. 

В качестве «объекта для опытов» взя- 
ли серийный ВАЗ — 2106 с карбюратором 
ДААЗ, имеющим механический привод 
дроссельной заслонки вторичной каме- 
ры. Его оснастили регистрирующей ап- 
паратурой и проверили техническое со- 
стояние. Предстояло решить методиче- 
скую сторону эксперимента. 

О том, что расход топлива самым не- 
посредственным образом зависит от 
стиля езды, теперь знают все. Вряд ли 
у кого-нибудь вызывает сомнение, что 
экономичная езда — это спокойная ез- 
дд, без неоправданных ускорений и тор- 
можений, что с педалью «газа» нужно 
обращаться очень аккуратно. Но как сле- 
дует себя вести при неизбежных за- 
держках, скажем, на перекрестках? Как 
правильно разгоняться, пользоваться 
передачами и акселератором? Здесь бы- 
тует множество мнений и «школ». Одни, 
например, считают, что современный 
двигатель «любит, чтобы его крутили», 
и действительно переходят на более вы- 
сокую передачу только при достиже- 
нии оборотов, близких к максимальным, 
а заботу об экономии топлива прояв- 
ляют в том, что при разгоне нажимают 
на акселератор возможно меньше. Дру- 
гие, наоборот, сильно жмут на «газ», 
но переключают передачу как можно 
скорее, памятуя, что на более высокой 
передаче расход топлива ниже. 

Исходя из существования этих и мно- 
гих других вариантов подобного харак- 
тера, мы и составили методику нашего 
теста. Прежде всего') решили оценить 
зависимость расхода топлива от переда- 
чи в трансмиссии, так сказать, в чистом 
вцде — при равномерном движении по 
ровной дороге, иными словами, опреде- 
лить топливно-экономические характе- 
ристики на каждой из передач. Полу- 
ченные при этом результаты показаны 
на графике. Сразу нужно оговориться, 
что абсолютные значения расхода топ- 
лива на графике не следует восприни- 


мать как какой-то эталон для сравнения: 
это реальные показатели обычного, как 
говорят, ходового автомобиля. 

Кривые свидетельствуют, что движе- 
ние на пониженной передаче вызывает 
повышенный расход бензина во всех 
диапазонах скоростей. Особенно нагляд- 
но это демонстрируют точки кривых, со- 
ответствующие скорости 40 км/ч, кото- 
рую можно достичь на любой переда- 
че — от первой до четвертой. Здесь 
пользование третьей передачей вместо 
четвертой увеличивает расход на 12,7%, 
второй — почти на две трети, первой — 
практически в три раза. Этот масштаб 
роста близок к соотношению передаточ- 
ных чисел в коробке передач, которые 
на ВАЗ — 2106 соответственно равны 
1,00; 1,29; 1,99 и 3,24. Предельно допу- 
стимую в населенных пунктах скорость 
60 км/ч можно развить на второй, тре- 
тьей и четвертой передачах, при этом 
соотношение расхода топлива почти та- 
кое же: на третьей передаче он на 14%, 
а на второй — на 70% больше, чем на 
четвертой. Нужно отметить, что в короб- 
ке передач ВАЗ — 2106 «разрыв» между 
третьей и четвертой передачами наи- 
меньший среди всех отечественных мо- 
делей. Скажем, на ВАЗ — 2101, «21011» и 
«2103» число третьей передачи не 1,29, 
а 1,49, соответственно больше будет и 
разница в расходе топлива на третьей и 
четвертой передачах. У «москвичей» 
моделей «412» и «2140», а также у ВАЗ— 
2105 этот показатель ближе к тому, что 
мы видим на ВАЗ — 2106. 

Таким образом, если задаться целью 
действовать экономно, то по ровной го- 
ризонтальной дороге всегда выгоднее 
ехать на возможно более высокой 



о 10 20 50 40 50 60 70 60 90 

скорость V км/ч 


Зависимость удельного расхода топлива 
от скорости при равномерном движении 
на разных передачах. 


передаче. В то же время нельзя забы- 
вать, что при небольшой скорости это 
означает уменьшение оборотов двига- 
теля, а отсюда — снижение давления 
в системе смазки. Основываясь на прак- 
тическом опыте, для ориентировки мож- 
но сказать: на четвертой передаче не 
следует ездить со скоростью менее 
40 км/ч, которая соответствует частоте 
вращения коленчатого вала 1500 — 
1600 об/мин для автомобилей разных 
марок. Но это, напоминаем, относится 
к хорошей дороге без подъема. При 
любых условиях, затрудняющих движе- 
ние, нужно руководствоваться только 
своим «чувством машины» и не допу- 
скать езды внатяг, с перегрузкой дви- 
гателя. 

Далее мы решили воспроизвести раз- 
ные способы разгона с места и посмо- 
треть, что они дают по его интенсив- 
ности и расходу топлива. Для конт- 
рольных заездов на автополигоне вы- 
брали мерный участок ровной дороги 
с асфальтированным покрытием. С це- 
лью ИАШтации городского движения дли- 
ну участка приняли 500 метров, что, по 
нашим расчетам, примерно соответству- 
ет среднему расстоянию между свето- 
форами или перекрестками. Прежде 
всего задались условием провести се- 
рию опытов, в каждом из которых все 
переключения передач выполнять при 
строго определенных оборотах, приня- 
тых равными 2400, 3200, 4000, 4800 и 

5600 об/мин, охватив таким образом 
весь возможный ^диапазон реальных 
способов разгона — - от очень «корот- 
ких» до «полной раскрутки». Но на про- 
межуточных передачах почти любых 
оборотов можно достичь при разной 
степени нажатия на акселератор: либо 
долго разгоняясь с малым «газом», ли- 
бо — интенсивно с полностью или почти 
полностью нажатой педалью. Чтобы и в 
этом вопросе достичь определенности, 
сделали специальное приспособление, 
позволяющее устанавливать упор для 
педали акселератора при 25, 50 и 75% 
от ее полного хода. Это дало возмож- 
ность в каждом опыте провести заез- 
ды с тремя положениями упора и при 
полном открытии дросселя. 

В итоге каждый из заездов выглядел 
так. Полностью прогретый автомобиль 
проходил мерный участок, стартуя с ме- 
ста от его начала. Водитель переключал 
передачи на заданных оборотах, при 
этом полностью нажимал на педаль 
«газа» до положения, определяемого 
упором. После достижения 60 км/ч (пре- 
дел для городской езды) до конца уча- 
стка равномерно ехали с этой скоро- 
стью на четвертой передаче. Фиксиро- 


6 






ТАБЛИЦА 1 

Показатели разгона с места на мерном 
участке 500 м при лимите скорости 
60 км/ч (имитация городского даижения 
с последоаательным включением всех 
четырех передач] 

В числителе — средний расход топли- 
ва на мерном участке, л/100 км, в зна- 
менателе — время прохождения участ- 
ка, с 


Частота 
вращения 
коленчатого 
вала при 
включении 
очередной 
передачи, 
об/мин 

Степень нажатия 
на педаль акселератора 

25% 

50% 

75% 

100% 

2400 

11,6 

11,6 

12,4 

12.4 


42,0 

39,0 

38.4 

38,4 

3200 

П.Ѳ 

11,5 

12,0 

12,0 


40.3 

37,5 

38,0 

37,6 

4000 

11,8 

11.7 

12.1 

11.9 


39.5 

37,4 

37,4 

37,5 

4800 

12.2 

12,2 

12,3 

12,0 


39,3 

37.3 

37,2 

37,1 

5600 

12.8 

12.8 

12.7 

12.3 


39,3 

37,2 

37,1 

36,9 


вали два показателя: время прохожде- 
ния контрольного участка и количество 
израсходованного при этом топлива. 

Полученные таким образом результа- 
ты показаны в табл. 1. Видна принципи- 
альная тенденция к росту расхода топ- 
лива с увеличением как оборотов пере- 
ключения передач, так и открытия дрос- 
селя. Одновременно существенно со- 
кращается затрачиваемое время, то 
есть улучшается разгонная динамика 
автомобиля. Оптимальными представля- 
ются результаты, полученные при • 50- 
процентном нажатии на педаль и пере- 
ключении передач на 3200 и 4000 об/мин. 
Очевидно, такой режим разгона и явля- 
ется наилучшим — он позволяет затра- 
чивать минимум бензина при достаточ- 
но быстром наборе скорости. Совер- 
шенно очевидно, что «короткие» разго- 
ны с переключением на 2400 об/мин 
невыгодны, особенно если учесть посто- 
янную работу двигателя с невысоким 
давлением в системе смазки. Плохи и 
разгоны с чрезмерно малым нажати- 
ем на педаль — они значительно затя- 
гивают набор скорости, и нередко маши- 
на будет помехой для едущих сзади, а 
к экономии топлива этот способ не при- 
водит. Разгоны «спортивного типа» за- 
метно увеличивают расход топлива по 
сравнению с выбранной нами «золотой 
серединой», времени же экономят очень 
мало: выигрыш в полсекунды на 500 
метрах пути дает возможность уйти 
вперед на какой-то десяток метров, но 
нужно ли это? 

Довольно неожиданным является тот 
факт, что отмеченные нами оптималь- 
ные результаты несколько лучше тех, 
что получены при 75-процентном нажа- 
тии на педаль, не только по топливу, 
но и по времени. Возможно, режим поч- 
ти полного открытия заслонки первич- 
ной камеры в чем-то благоприятнее, 
нежели тот, при котором заслонка вто- 
ричной камеры уже приоткрывается. Ко- 
нечно, не исключ'ена и какая-то индиви- 
дуальная особенность карбюратора на- 
шей машины, но, отметим, тест и не 
претендовал на абсолютную точность. 


ТАБЛИЦА 2 

Показатели разгона с места на мерном 
участке 500 м при лимите скорости 
60 км/ч (имитация городского движе- 
ния без использования четвертой пере- 
дачи] 

В числителе — средний расход топлива 
на мерном участке, л/ 100 км, в знамена- 
теле — время прохождения участка, с 


Частота 
вращения 
коленчатого 
вала при 
включении 
очередной 
передачи, 
об /мин 

Степень нажатия 
на педаль акселератора 

25% 

50% 

75% 

100% 

3200 

12,9 

13,2 

13.5 

13.5 


40,4 

38,1 

37,9 

37,8 

4000 

13.2 

13.5 

13,5 

13,5 


39.3 

37.7 

37.6 

37,5 

4800 

13,7 

14,2 

13,8 

13,7 


39.1 

37.5 

37.4 

37,3 

5600 

14.5 

15,0 

14.3 

14.1 


39,1 

37.4 

37,3 

37.2 


недостижимую при испытаниях одного 
образца. Задача заключалась в том, 
чтобы установить закономерность в об- 
щем виде. 

После завершения всей серии заез- 
дов было решено сделать одно уточне- 
ние. Случается слышать мнение, что при 
соблюдении в городе лимита 60 км/ч 
просто нет смысла переходить на чет- 
вертую передачу, поскольку при этой 
скорости преспокойно можно ехать и на 
третьей. Мы повторили заезды (отбро- 
сив вариант переключения при 2400 
об/мин), но четвертой передачей не 
пользовались, а достигнутые 60 км/ч 
выдерживали до конца участка на тре- 
тьей передаче. В табл. 2 показаны ре- 
зультаты этой серии заездов. Как видим, 
они стали ближе во всех вариантах, хо- 
тя общая тенденция сохранилась. Но 
главное: при прежних затратах време- 
ни расход топлива очень заметно вы- 
рос — на 10 — 15%. Вывод однозначен: 
для экономичной езды такая «методика» 
неприемлема. 

И еще один эксперимент был вклю- 
чен в программу теста. Не только в на- 
селенных пунктах, но и на шоссе случа- 
ются задержки, остановки по самым раз- 
ным причинам. Поэтому целесообразно 
было проверить, какие показатели рас- 
хода топлива и динамики получаются 
при разгонах на дорогах, где скорость 
ограничена пределом 90 км/ч, и какими 
приемами при этом лучше пользовать- 
ся. Длину мерного участка мы увеличи- 
ли до километра, а в качестве лимита 
скорости, при которой заканчивался 
разгон и начиналось равномерное дви- 
жение, приняли 90 км/ч. В остальном 
методика заездов осталась прежней. 
Полученные результаты показаны в 
табл. 3. 

О чем они говорят? Прежде всего, 
сам факт необходимости разгона ведет 
к дополнительным затратам бензина. 
Если один разгон выполнен, скажем, на 
5 километрах пути, удельный расход 
топлива на этих километрах неизбежно 
возрастет на 8 — 12%. Поэтому и на шос- 
се стоит руководствоваться приемами 
экономичного разгона. 

Далее. Большие обороты при перехо- 
де на высшую передачу экономят очень 


ТАБЛИЦА 3 

Показатели разгона с места на мерном 
участке 1000 м при лимите скорости 
90 км/ч (имитация разгона на шоссе] 
В числителе — средний расход топлива 
на мерном участке, л/100 км, в знаме- 
нателе — время прохождения участка, с 


Частота 
вращения 
коленчатого 
вала при 
включении 
очередной 
передачи, 
об/мин 

Степень нажатия 
на педаль акселератора 

25% 

50% 

75% 

100% 

2400 

11.8 

12.5 

12,6 

12.8 


57,0 

51.5 

51,1 

51,3 

3200 

12,3 

12.8 

12,7 

12,7 


55,6 

49,5 

49,5 

49,4 

4000 

12.9 

13,2 

12.9 

12,9 

• 

55.3 

48.9 

48,5 

48.3 

4800 

13.8 

13.7 

13,2 

13.2 


54,8 

48.3 

48.0 

48,0 

5600 

15.0 

14,3 

13,6 

13,5 


55,4 

47,6 

47.5 

47,6 


мало времени, а расход бензина увели- 
чивается при этом весьма ощутимо. В 
свою очередь, малые обороты переклю- 
чения, хотя и обеспечивают наимень- 
ший его расход, увеличивают время раз- 
гона, а это далеко не всегда приемле- 
мо, поскольку дороги насыщены быстро 
идущими машинами. Еще больше затя- 
гивает разгон малое открытие дроссе- 
ля, причем не давая взамен особого 
экономического эффекта. Как и в пер- 
вом эксперименте, оптимальные пока- 
затели, видимо, те, что лежат посреди- 
не. Так, переключая передачи при ча- 
стоте вращения коленчатого вала 
3500 — 4000 об/мин и при 75-процентном 
нажатии на педаль «газа», мы сможем 
достичь на первом километре движения 
примерно 12,8 л/100 км и проехать этот 
километр за 49 секунд (в среднем — 
73,5 км/ч). Эти величины следует при- 
знать вполне приемлемыми. 

В заключение нужно упомянуть о сле- 
дующем. Автомобилисты, ездящие на 
«жигулях», весьма часто связывают 
скоростной режим двигателя с интен- 
сивностью износа кулачков распредели- 
тельного вала. Эту зависимость сейчас 
исследуют в научных учреждениях и на 
заводе. Тем не менее уже сейчас можно 
сказать, что режимы разгона, рекомен- 
дованные в нашем тесте, приемлемы при 
исправной системе смазки двигателя. И, 
надеемся, результаты теста принесут 
пользу автомобилистам, заботящимся об 
экономном расходовании топлива. 

Сектор испытаний «ЗА РУЛЕМ» 


Редакция благодарит сотрудников 
НАМИ Е. А. Исаева, Е. П. Терешину, 
В. Н. Фридлянова и А. Г. Шмидта за по- 
мощь и содействие в проведении теста. 
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В ТО утро никто мог и подумать, 
что мастер обучения вождению 
Александр Малишин, работав- 
ший в спорттехклубе по совме- 
стительству, через несколько часов по- 
гибнет. Ничто не предвещало беды. 

В начале рабочего дня начальник 
звенигородского СТК уехал в один из 
поселков выдавать свидетельства груп- 
пе, закончившей обучение. В клубе 
все шло своим чередом. Выехали на 
линию учебные машины. Началі^сь за- 
нятия в классе теории. Александр Ма- 
лишин отработал с двумя курсантами, 
с каждым по -два часа, каки положе- 
но по расписанию. В третью смену он 
должен был ездить с 15 до 17 часов, 
но курсант загодя позвонил в клуб и 
предупредил, что не сможет прибыть 
на занятия. Таким образом, появилось 
«окно». И Александр, сказав, что по- 
моет машину (ночью прошел дождь), 
выехал из ворот. 

А в 16 часов 25 минут в кабинете 
председателя горкома ДОСААФ, кото- 
рый находится на втором этаже того 
же здания, где и СТК, зазвонил теле- 
фон, и сотрудник ГАИ сообщил, что 
учебный автшобиль «Москвич — 2140» 
найден разбитым у въезда в деревню 
Ершово. Тотчас на место происшест- 
вия выехали начальник СТК В. ЦІиря- 
ев, вернувшийся к этому времени, и 
мастер обучения вождению П. Позд- 
неев. 

Корреспондент журнала побывал там 
спустя месяц. Был такой же солнеч- 
ный день. Так же, как и тогда, нака- 
нуне ночью прошел дождь... 

Дорога, неширокая, но асфальтиро- 
ванная и, как говорят водители, «впол- 
не приличная», сделав небольшой по- 
ворот, устремилась прямо. Деревья от- 
ступили за кюветы и еще дальше. Пря- 
мой участок на глаз был побольше ки- 
лометра. Вполне благополучное ме- 
сто. 

— Вот тут это и произошло, — ска- 
зал находившийся рядом со мной Петр 
Дмитриевич Позднеев, исполнявший в 
эти дни обязанности начальника клу- 
ба. — Обочина с утра в тот день была 
мокрая, но ко второй половине дня уже 
подсохла. Однако следы еще сохраня- 
ла хорошо. По ней мы и определили, 
что метров за 150 до конца своего пу- 
ти автомобиль Малишина выехал на 
левую сторону дороги, потом вернулся 
на правую и правыми колесами «зах- 
ватил» обочину. Затем снова устремил- 
ся налево, съехал в кювет — видите, 
он не очень крутой, выехал в поле и 
ударился левым передним колесом в 
бетонную подпорку столба. Машина 
опрокинулась. Водитель и сидевшая по- 
зади него женщина погибли сразу. 
Находившийся справа от шофера его 
начальник по основной работе скон- 
чался через три дня, не приходя в со- 
знание. В живых остался один из чет- 
верых. Экспертиза установила : все пас- 
сажиры и водитель были пьяны. 

Сейчас, по прошествии времени, кар- 
тину* события восстановить все труд- 
нее. Однако мастера вождения, рабо- 
тающие в звенигородском СТК, народ 
опытный, в конце концов сошлись во 
мнении, что Малишин был настолько 
пьян, что просто «отключился» после 
выхода из поворота. Нога выпрями- 
лась и нажала педаль «газа» до упора. 
Неуправляемый автомобиль стал стре- 
мительно набирать скорость... 

8 



Когда я попросил дать оценку про- 
исшедшему, мне ответили так: 

— Вообще, Александр был парень 
аккуратный, исполнительный, работя- 
щий. К алкоголю пристрастия не имел. 
И мы, узнав о случившемся, очень его 
жалели. Когда же стало известно, что 
был он в тот день пьян, для жалости 
места не осталось. Теперь мы расцени- 
ваем это так: человек совершил пре- 
ступление. Причем тройное: сам ушел 
из жизни и еще двоих прихватил. Та- 
кому не может быть оправдания! 

Да, оправдания такому быть не мо- 
жет. Пьяный за рулем — преступник. 
Эта истина очевидна. Она подтвержде- 
на многократно горем, человеческими 
страданиями, исковерканными судь- 
бами. 

В школах, спортивно-технических 
клубах, на курсах ДОСААФ готовятся 
ежегодно сотни тысяч водителей. Их 
обучают опытные, знающие и любящие 
дело преподаватели, мастера вождения. 
Многие из наставников, работая за ру- 
лем уже не один десяток лет, исколе- 
сили учебные и неучебные трассы 
вдоль и поперек, наездили, как говорят, 
без проколов и ЧП сотни тысяч кило- 
метров. Хвала и слава им. И тем не 
менее зло не выкорчевано до конца. 
Нет-нет да приходят из учебных орга- 
низаций печальные известия о дорож- 
но-транспортных происшествиях, со- 
вершенных нетрезвыми людьми. 

В июле 1982 года мастер производ- 
ственного обучения вождению артемов- 
ского СТК (Свердловская область) 
А. Суховских, находясь в нетрезвом со- 
стоянии и пользуясь бесконтрольно- 
стью со стороны руководства, выехал 
из автопарка на учебном автомобиле 
ВАЗ — 21011. Автомобиль не подчинил- 
ся пьяному водителю, опрокинулся. 
Погиб находившийся в машине пасса- 
жир. 

В том же месяце заместитель пред- 
седателя свердловского обкома 
ДОСААФ С. Отмахов, злоупотребив 
служебным положением, использовал 
в личных целях спортивный автомо- 
биль ВАЗ — 2105. Находясь «под хме- 
лем», наехал на группу людей, четыре 
человека получили серьезные травмы. 

Этот грустный перечень можно было 


бы продолжать. Потому что статисти- 
ка таких происшествий, к сожалению, 
никак не настраивает на оптимистиі- 
ческий лад. В 1980 году 18,4% всех 
автопроисшествий в организациях 
ДОСААФ было совершено пьяными во- 
дителями, за первое полугодие 1982 
года — уже 28%. 

Если учесть, что большинство води- 
телей, совершивших аварию «по пьян- 
ке», и прежде были не раз уличены в 
пристрастии к спиртному, как, ска- 
жем, уже упомянутый С. Отмахов, то 
не приходится говорить о каких-то 
случайностях. Налицо бесконтроль- 
ность и отсутствие требовательности со 
стороны руководителей комитетов, ав- 
тошкол и СТК. 

Впрочем, вот еще одна цифра: по 
вине руководящих работников учеб- 
ных и других организаций ДОСААФ в 
1981 году произошло 18% всех аварий, 
а за первое полугодие 1982 года — 
24%. И хотя в этой части в качестве 
причины ДТП фигурирует уже не опь- 
янение, а главным образом низкая 
водительская квалификация начальни- 
ков школ и клубов, председателей ко- 
митетов, тем не менее трудно было бы 
ожидать, чтобы те, кто сам допускает 
нарушения, сумели по-настоящему тре- 
бовать от других строгого соблюдения 
порядка. 

Итак, главные непосредственные 
причины аварийности названы: уп- 
равление автомобилем в нетрезвом со- 
стоянии и низкая водительская ква- 
лификация некоторых лиц из руково- 
дящего состава, которым доверяется в 
часы работы служебный автомобиль. 
К этим причинам вплотную при- 
мыкает еще одна: слабый контроль за 
хранением и выпуском автомобилей. 
Только из-за отсутствия контроля смог 
воспользоваться автомобилем уже упо- 
минавшийся выше водитель А. Сухов- 
ских. По той же причине инструктор 
достлукского РК ДОСААФ (Чарджоу- 
ская область Туркменской ССР) Р. Нур- 
мамедов в нерабочее время использо- 
вал грузовой автомобиль. Поездка за- 
кончилась трагически: машина опро- 
кинулась, водитель погиб. 

Причины дорожно-транспортных 
происшествий не раз рассматривались 
в ЦК ДОСААФ СССР и союзных рес- 
публик. По наиболее тяжелым случаям 
издавались специальные приказы. Но, 
видимо, борьба с аварийностью не ста- 
ла еще кровным делом каждого ко- 
митета, каждой учебной и первичной 
организации. Ни одного случая нару- 
шения производственной и трудовой 
дисциплины не должно оставаться без 
внимания. Ни одно появление на ра- 
боте в состоянии хотя бы самого лег- 
■кого опьянения не должно оставаться 
безнаказанным. 

В таком важном деле, как борьба с 
аварийностью, должны сочетаться дис- 
циплинарные и воспитательные меры. 
Вероятно, окажутся полезными раз- 
личные конкурсы, стимулирующие бе- 
режное отношение к технике, поощряю- 
щие тех, кто призван в школах и клу- 
бах следить за ее хранением. Положи- 
тельный результат дали бы и прак- 
тические занятия, помогающие руково- 
дящему составу комитетов, школ и кур- 
сов повысить водительскую квалифика- 
цию. Все это помогло бы избежать на 
учебных трассах печальных «проко- 
лов». 

Б. ДЕМЧЕНКО 
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ПРИЦЕПЫ 


Из Орска (Оренбургская область) во 
все концы страны идут составы с трак- 
торными прицепами на платформах. Вы- 
пускающее их предгшиятие — завод 
тракторных прицепов (ОЗТП) было соору- 
жено в десятой пятилетке. Его проект- 
ная мощность — 50 тысяч прицепов в год, 
и оно призвано вместе с другими заво- 
дами Министерства автомобильной про- 
мышленности СССР — «Киргизавтома- 
шем», ишимским и балашовским завода- 
ми автотракторных прицепов обеспечить 
тракторы «Кировец» К— 700 и К—701 со- 
ответствующим их возможностям при- 
цепным составом. 

Задача, которую решают эти заводы, 
приобретает особое значение в свете за- 
даний Продовольственной программы. За 
десятилетие до 1990 года колхозам и сов- 
хозам будет выделено 3200—3300 тысяч 
разнообразных прицепов к колесным 
тракторам. Немалую долю составят как 
производимые сегодня прицепы, так и 
новые. 


ОЗТП сейчас выпускает в год 20 тысяч 
тракторных самосвальных прицепов 
ММ3— 771 (1 ПТС— 9) грузоподъемностью 
9 тонн. Они имеют надставные борта и 
гидравлические подъемники. Пневмати- 
ческий привод тормозов, рессорная под- 
веска колес и другое оборудование по- 
зволяют буксировать прицепы трактора- 
ми «Кировец» К— 701 со скоростью до 
33 км/ч. 

В одиннадцатой пятилетке завод не 
только продолжит наращивание произ- 



Отгрузка готовой продукции — девяти- 
тонных тракторных прицепов. 

Фото А, Поддубного (ТАСС) 


водства. Уже разработаны и рекомендо- 
ваны в серию новые трехосные модели 
ОЗТП — 8573 и ОЗТП — 8572 грузоподъем- 
ностью соответственно 14,5 и 13 тонн. 
Освоение их явится очередным вкладом 
в решение транспортных задач Продо- 
вольственной программы. 

ЭЛЕКТРОННЫЙ 

«ЭКЗАМЕНАТОР» 

И вот заключительный вопрос билета. 
Вы переводите последний переключа- 
тель ответов, нажимаете на кнопку 
контроля, и на миниатюрном световом 
табло загорается оценка. По привычной 
всем со школьной скамьи пятибалльной 
системе. Если правильно ответили на 
все восемь вопросов — «5», осилили 
шесть-семь — «4», четыре-пять — «3», 
если правильных ответов меньше четы- 
рех — «2». Это не экзамен в ГАИ, а на- 



Так выглядит сама игра и ее карты-про- 
граммы. Всего их 40. 


стольная электронная игра по Прави- 
лам дорожного движения, которую на- 
чал выпускать приборостроительный за- 
вод «Комета» в Ульяновске. Уверены, 
что она придется по вкусу людям всех 
возрастов, желающим закрепить свои 
знания в столь важном предмете. 

Ульяновская оптовая база Роскульт- 
торга начала прием заявок на «Экзаме- 
натор» от торгующих организаций. 


РИГА- 82 

Традиционный, пятый слет старинных 
автомобилей состоялся в Риге. Его орга- 
низовал Клуб антикварных автомобилей 
(КАА) общества автомотолюбителей Лат- 
вийской ССР. 

Программа слета включала парад всех 
его участников на улицах столицы рес- 
публики. Затем колонна машин прибыла 
на гоночную трассу «Бикерниеки», где 
была организована демонстрация ста- 
ринных автомобилей и мотоциклов в дей- 
ствии. Наряду с машинами членов КАА 
в шествии приняли участие автомобили 
гостей — клубов САМС из Москвы, 
«Уник» из Эстонии и других. 

ВОДИТЕЛН НА СТРОИТЕЛЬСТВЕ 

На тысячи километров через всю стра- 
ну протянулась гигантская трасса уни- 
кального газопровода Уренгой — Ужго- 
род. Она пересекла непроходимые боло- 
та и тайгу, широкие реки и высокие го- 
ры. И повсюду, где легли в траншею 
огромные трубы, остались следы плете- 
возов — автомобилей, приспособленных 
для доставки сваренных тридцатипяти- 
метровых труб в плетях к месту их ук- 
ладки. 

На татарском участке газопровода эту 
работу выполняют водители треста «Тат- 


Во второй день слета на городском 
стадионе «Динамо» действовала выстав- 
ка старых машин. Она вызвала большой 
интерес у жителей и гостей Риги. 


Демонстрация исторических автомоби- 
лей во время рижского слета: спортив- 
ный «Амилькар» (Франция) 20-х годов 
и послевоенный ЗИС--110Б (СССР). Обе 
машины представил КАА. 

Фото Н, Щербакова 




ГАЗОПРОВОДА 

нефтепроводстрой». Пятьдесят могучих 
КрАЗов день за днем возят плети, под- 
готовленные на бирюлинской трубосбо- 
рочной базе, и раскладывают их вдоль 
21в-километрового участка трассы. Води- 
тели трудятся по-ударному: они создали 
необходимый запас плетей на трассе. В 
числе передовиков соревнования называ- 
ют Сергея Кириллова, Карима Хайдаро- 
ва, Казбека Шакирова. 

А. ШАКИРЗЯНОВ 
Фото автора 

г. Казань 


Плетевозы доставили очередную партию труб на трассу газопровода. 



2. «За рулем» М 1 







На вид это обыкновенный ВАЗ — 
21011. Лишь этикетка выдавала сек- 
рет: «Легковой автомобиль ВАЗ — 

21018. Предназначен для индивидуаль- 
ного и служебного пользования. Осна- 
щен односекционным роторно-поршне- 
вым двигателем внутреннего сгора- 
ния». Прочитав эти строки, почти каж- 
дый посетитель павильона с транспорт- 
ной техникой на выставке «Научно- 
техническое творчество молодежи» 
(НТТМ) 1982 года просил поднять ка- 
пот. Там среди привычных бачков, 
фильтров, аккумулятора еле просвечи- 
вал компактный алюминиевый картер 
нового мотора, занимающий в длину 
непостижимо мало места. Поэтому ко- 
робка передач на ВАЗ — 21018 заметно 
смещена вперед. И в салоне ВАЗ — 
21018 наметанный глаз сразу найдет 
«непорядок» — рычаг переключения 
передач выглядывает несколько бли- 
же, чем обычно, к панели приборов. 

Что же представляет собой двигатель 
этой машины? Ему присвоен индекс 
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ВАЗ — 311. Он односекционный (с од- 
ним трехгранным ротором), имеет водя- 
ное охлаждение и электронную систему 
зажигания. Мощность — 70 л. с./ 

52 кВт при 6000 об/мин, максимальный 
крутящий момент — 9,7 кгс*м/95 Н-м 
при 3500 об/мин. По этим показателям 
роторный ВАЗ — 311 практически не 
отличается от поршневого ВАЗ — 
21011. А насколько сопоставим их ра- 
бочий объем? Прежде чем ответить на 


этот вопрос — небольшое отступление. 

Поршневой четырехтактный одноци- 
линдровый двигатель за два оборота 
коленчатого вала сжигает количество 
рабочей смеси, равное рабочему объе- 
му цилиндра. Роторный же, в силу спе- 
цифики своего рабочего процесса, за те 
же два оборота сжигает вдвое больше 
смеси. На этом основании принято счи- 
тать его рабочий объем равнозначным 
двойному объему камеры сгорания. 


ИСПЫТЫВАЕТСЯ НОВЫЙ ПАЗ 


Павловский автобусный завод имени 
А. А, Жданова в прошлом году отме- 
тил свое пятидесятилетие выпуском 
300-тысячной машины. За большой 
вклад в развитие отечественного авто- 
бусостроения, успешное выполнение 
производственных планов и социалисти- 
ческих обязательств ПАЗ удостоен пра- 
вительственной награды — ордена 
«Знак Почета». 

Машины этого предприятия хорошо 
известны всюду. Павловский завод за- 
нимает в нашем автомобилестроении 
первое место по масштабам выпуска ав- 
тобусов. В его производственной про- 
грамме — малые городские автобусы и 
автобусы местного сообщения длиной 
от 6,0 до 7,5 метра. На машинах пав- 


ловского и курганского заводов лежит 
основная тяжесть пассажирских пере- 
возок в малых городах, в сельской ме- 
стности. 

Наряду с широко известными ПАЗ — 
672 завод делает ПАЗ — 3201 повышен- 
ной проходимости, а также модифика- 
цию ПАЗ — 672Г для горных дорог. 

Продовольственная программа СССР 
ставит задачу «Планомерно увеличи- 
вать протяженность сельских автобус- 
ных линий, с тем, чтобы к 1990 году 
в основном все центральные усадьбы 
колхозов и совхозов имели автобусное 
сообщение с районными центрами». 

Для решения этой задачи недоста- 
точно одного лишь количественного 


роста производства малых автобусов. 
Нужен и качественный рост; создание 
новых, более совершенных конструк- 
ций. Сейчас проходят всесторонние ис- 
пытания опытные образцы новых пав- 
ловских машин. Одна из них, ПАЗ — 
3205, оснащена восьмицилиндровым 
120-сильным двигателем заволжского 
моторного завода и развивает скорость 
80 км/ч. ' По габариту и вместимости 
этот аатобус во многом близок к ПАЗ — 
672, но имеет более удобно располо- 
женные сиденья, лучшую обзорность, 
вообще создает больший комфорт пас- 
сажирам. 

Производство новых машин на ПАЗе 
намечено начать в одиннадцатой пяти- 
летке. 


Юбилейный автобус сходит с конвейера. 


Опытный образец автобуса ПАЗ--'320,5, 
предназначенного для местного сообще- 
ния. 




Макетный зал конструкторского отдела 
ПАЗ. Скульпторы работают над натурным 
пластилиновым макетом перспективной 
модели. 


\ 










Этот, так называемый приведенный, ра- 
бочий объем для ВАЗ — 311 составляет 
1294 см^, то есть такой же, как у 
поршневого ВАЗ— 21011. Сравнивая 
двигатели по массе, мы должны отме- 
тить, что роторный ВАЗ — 311 благо- 
даря большей компактности и меньше- 
му числу деталей на 18% легче, чем 
ВАЗ — 21011, имеющий массу 114 кг 
(без сцепления и коробки передач). 

Степень сжатия нового мотора 9,4, 
поэтому он требует высокооктанового 
бензина. Многих посетителей НТТМ — 
82 интересовал, естественно, расход топ- 
лива. Не секрет, что последние годы за 
роторно-поршневыми двигателями ут- 
вердилась репутация неэкономичных. 
На этикетке рядом с выставочным экс- 
понатом были приведены интересные 
данные: минимальный удельный рас- 
ход топлива — 215 г/л.с. в час и 
8 л/100 км при скорости 90 км/ч. Для 
сравнения аналогичные показатели 
ВАЗ — 21011: соответственно 225 г/л. с. 
в час и 7,8 л/1р0 км. 

Автомобиль ВАЗ — 21018 (снаряжен- 
ная масса 955 кг, такая же, как у 
ВАЗт^21011) развивает максимальную 
скорость 143 км/ч. 

Почему первое официальное появле- 
ние ВАЗ — 21018 «на людях» состоя- 
лось на' выставке НТТМ? Дело в том, 
что разработчиком ее нового дви- 


гателя явился молодежный коллектив 
КБ роторных двигателей Волжского 
автомобильного завода, который за не- 
сколько лет провел большие работы 
по проектированию, испытаниям и до- 
водке новой силовой установки. 

Опытная партия таких автомобилей 
находится в эксплуатации. Эти своеоб- 
, разные испытания в условиях, макси- 
мально приближенных к реальным, по- 
могают собрать очень нужные для 
дальнейшего совершенствования мото- 
ра данные. Интересно, что в нынешнем 
году состоялись и первые скоростные 
испытания «Жигулей» с роторными 
двигателями. В «гонках звезд» по крос- 
су на легковых автомобилях, прове- 
денных в конце лета 1982 года в Эсто- 
нии, были представлены две «ротор- 
ные» машины. 

На одной из них чемпион страны 
Виталий Богатырев из Тольятти, вы- 
ступивший вне конкурса, с большим 
преимуществом одержал победу. 

Значат ли победа в кроссе и первая 
публичная демонстрация роторного 
ВАЗа, что основные трудности позади? 
Нет, нужна еще кропотливая доводка 
новой конструкции, солидные экспери- 
менты, чтобы машина полностью отве- 
чала требованиям массового производ- 
ства. И работа продолжается. 

С. МАРЬИН 


От редакции. Мы получаем письма, в 
которых читатели задают разнообразные 
вопросы, касающиеся особенностей ра- 
боты и устройства роторных двигателей, 
применяемых на автомобилях и мотоцик- 
лах. Ответы на них можно найти в ряде 
книг и публикаций нашего журнала, 
список которых приводим. 

Автомобильные двигатели. Под ре- 
дакцией А. Ховаха. М., Машиностроение. 
1977 (стр. 548--553). 

Автомобильные и тракторные двига- 
тели. Под редакцией И. Ленина. М., Выс- 
шая школа, 1969 (стр. 201 — 207). 

П. Белов, В. Б у р я ч к о, Е. Ака- 
тов. Двигатели армейских машин. 
Часть I. М., Воениздат, 1971 (стр. 498— 
507). 

Двигатели внутреннего сгорания. Уст- 
ройство и работа поршневых и комби- 
нированных двигателей (учебник для 
вузов). Под редакцией А. Орлина. Изда- 
ние 2-е. М., Машиностроение, 1970 (стр 
358—381). ^ 

С. Иваницкий, В. Карманов, 
В. Рогожин, А. Во'лков. Мотоцикл. 
Теория, конструкция и расчет. М., Ма- 
шиностроение, 1971 (стр. 284 — 304). 

Ю. Мацкерле. Автомобиль сегодня 
и завтра (перевод с чешского). М., Маши- 
ностроение, 1980 (стр. 224—226). 

Н. Ханин и Н. Чистозвонов. 
Автомобильные роторно-поршневые дви- 
гатели. М., Машгиз, 1964. 

Обзорные статьи. «За рулем»: 1965 
№ 12: 1966, Ко 9; 1970. Кд 12. 

Описания на страницах «За рулем» от- 
дельных моделей с роторными двигате- 
лями: «Геркулес» 1971, № 5 ; НСУ- 

Ро80 — 1968, Ко 4; «Мазда-1 ЮС» — 1970, 
№ 2; «Мазда-РИкс-3» — 1972. Кд 3; «Сит- 
роен-М35» — 1970, № 6; «Ямаха-РЗ-201» — 
1973. Ко 9 : «Мазда-РИкс-7> — 1982 № 2’ 
РД-515 — 1982, № 10. . - » 


АЭРОДРОМНЫЙ ПОЖАРНЫЙ 



Среди многообразия современных по- 
жарных автомобилей особое место за- 
нимают аэродромные. Их назначение — 
тушить пожары самолетов, разлившегося 
топлива и других объектов, эвакуировать 
людей. 

Основные аэродромные пожарные ма- 
шины монтируются на шасси тяжелых 


Основной аэро- 
дромный пожар- 
ный автомобиль 
А А — 60 (7310) — 

160.01: 1 — лафет- 
ный ствол; 2 — ка- 
бина водителя и 
боевого расчета; 
3 — отсек тягово- 
го двигателя; 4 — 
цистерна для во- 
ды; 5 — отсек для 
пожарного насоса 
и его двигателя; 
6 — пеногенера- 

торы. 


грузовиков повышенной проходимости и 
могут доставлять к горящему объекту 
более 10 тонн огнетушащих средств. Та- 
кое количество позволяет ликвидировать 
пожар крупного самолета, скажем, тако- 
го, как ИЛ— 62. 

Наша промышленность выпускает для 
этих целей автомобиль АА — 60 (7310) — 


грузовом шас- 
— 7310 с колесной формулой 
оХ8. На машине установлен лафетный 
ствол, который может подавать 60 лит- 
ров воды в секунду на 70 метров или 
ЗЬ м^ воздушно-механической пены на 
40 метров. Положение ствола в верти- 
кальной и горизонтальной плоскостях 
изменяется под действием исполнитель- 
ных гидроцилиндров и управляется из 
кабины. В передней и задней частях ма- 
шины смонтированы генераторы пены. 
Для тушения горящего и разлившегося 
топлива она подается четырьмя насадка- 
ми. Автомобиль несет на борту 12 000 
литров воды и 900 литров пенообразую- 
щеію вещества. Напор водяной или пени- 
стой струи создается насосом, приво- 
димым автономным двигателем мощно- 
стью 180 л. С./132 кВт. 

Масса автомобиля с полной нагруз- 
кой — 42 490 кг. Длина — 14 285 мм, ши- 
рина — 3160 мм. высота — 3285 мм. 

Мощность тягового двигателя 

525 л. С./386 кВт. Максимальная ско- 
рость — 60 км/ч. 


С МАРКОЙ 
„В АЙ РАС" 


Шяуляйский велосипедно-моторный 
завод «Вайрас» начал производство дви- 
гателя Ш — 62. Он предназначен для комп- 
лектации мокиков «Карпаты» и «Рига — 
22» («За рулем», 1981, № 10), выпуск ко- 
торых освоили ЛЬВОВСКИЙ мотозавод и 
завод «Саркана звайгзне» в Риге. 

Ш— 62 оснащен кик-стартером. Таким 
образом, следуя принятой мелсду народ- 
ной терминологии, машины «Карпаты» и 
«Рига — 22» с такими двигателями надо 
называть уже не мопедами, а мокиками. 

Модернизация коснулась прежде все- 
го электрооборудования. На двигателе 
установлен новый генератор переменно- 
го тока модели «26.3701» с повышенной 
до 45 Вт мощностью. Он может работать 
как в комплекте с блоком «стабилиза- 
тор — коммутатор» БКС-25.3734 и высо- 
ковольтным трансформатором (катуш- 
кой зажигания) БЗООБ, так и с аккумуля- 
тором. блоком БКС-251.3734 и высоко- 
вольтным трансформатором БЗООБ. Более 
мощный генератор позволил усилить 
звуковой сигнал, ввести в задний фо- 
нарь стоп-сигнал, улучшить работу сис- 


темы ^зажигания. Кстати, на Ш--в2 при- 
менена бесконтактная транзисторная 
система зажигания, которая не только 
обеспечивает более надежный пуск дви- 
гателя, но и избавляет владельца ма- 
шины от регулировок зазора в прерыва- 
теле. 

Установка нового генератора, замена 
педального привода кик-стартером, 
усовершенствование коробки передач, 
перемещение точек крепления двигателя 
повлекли за собой изменение в целом 
формы картера, а также его крышек. 

В соответствии с новыми технически- 
ми условиями, более точно отражающи- 
ми показатели двигателя, установлены 



новые значения мощности, крутящего 
момента и соответствующих им чисел 
оборотов коленчатого вала. 

^ предшественники 

Ш— 58 (с кик-стартером) и Ш — 57 (с пе- 
дальным приводом), сблокирован с двух- 
ступенчатой коробкой передач, переклю- 
чение которых по-прелѵнему осуществля- 
ется вращающейся рукояткой руля. 

На выпуск нового двигателя завод пол- 
ностью перешел в мае 1981 года, и одно- 
временно прекращено производство мо- 
дели Ш — 58. Однако по согласованию с 
мотоциклетными заводами и торгующи- 
ми организациями «Вайрас» продолжает 
изготовление и поставку в торговую сеть 
запасных частей для двигателей Ш— 57 
и Ш — 58. 

„ А. ПОЛЯ КУС, 

Литовская ССР, главный инженер 

г. Шяуляй завода «Вайрас» 


КРАТКАЯ ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИ- 
СТИКА. Число цилиндров — 1; диаметр 
цилиндра — 38 мм; ход поршня — 

44 мм; рабочий объем ~ 49,8 см»; сте- 
пень сжатия — 7,7-— 8,5. Топливо — бен- 
зин А-72 или А-76 в смеси (25 : 1) с мас- 
лом. Мощность — не менее 
2,0 л. с. /1,47 кВт при 5200 об/мин; кру- 
тящий момент не менее 0,29 ’кгс-м/ 
2,84 Н • м при 4200 об/мин. Масса — • 
14,8 кг. Ресурс до первого капитального 
ремонта — 15 000 км. Карбюратор — 

К— -60. Свеча зажигания — А17В. 
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♦За рулем» уже не ійіз писал о трай- 
еле — виде мотоспорта, получившем 
распространение в ряде стран. У нас 
с ним практически знакомы участники 
слетов друзей ЯВЫ, в программу кото- 
рых он неизменно входит, спортсме- 
ны прибалтийских республик, где куль- 
тивируется несколько лет. 

Опыт, и прежде всего наш собствен- 
ный, показывает, что при умелой орга- 
низации эти соревнования вполне до- 
ступны рядовым мотоциклистам и по- 
лезны для совершенствования мастер- 
ства. И именно в интересах развития 
массового спорта мы возвращаемся к 
трайелу на страницах журнала се- 
годня. 

Чтобы внести ясность, начну с того, 
что трайѳл зачастую все еще называют 
триалом, путая с двухдневными сорев- 
нованиями на регулярность движения, 
входящими в программу чемпионатов 
Европы и кубков дружбы социалисти- 
ческих стран по мотоспорту. У нас 
трайел — пока лишь сопутствующий 
мототуризму вид соревнований. Это 
вполне объяснимо, ведь трайел по су- 
ществу — искусственно подобранное со- 
четание естественных препятствий, в 
мастерстве преодоления которых весь 
смысл соревнования, родная сти- 
хия мототуристов. Распространение 
трайела в их среде можно объяснить 
во многом простотой подготовки трас- 
сы и судейства, зрелищностью, а глав- 
ное тем, что он не требует специаль- 
ной спортивной техники — садись на 
свою машину и выходи на старт. Да 
и кто сказал, что для этого надо вы- 
езжать за тридевять земель. 

У нас в стране наибольший опыт в 
проведении состязаний по трайелу на- 
коплен в Латвии, где кроме ежегодных 
трехэтапных встреч любителей этого 
вида соревнований, организуемых клу- 
бом мототуристов при республиканском 
совете по туризму, проводится розы- 
грыш кубка дружбы, где традиционно 
собираются спортсмены Москвы, Лат- 
вии и Ленинграда. На нем я останов- 
люсь чуть подробнее, но прежде на- 
помню коротко правила соревнований. 

Суммарная протяженность трассы от 
2 — 3 километров (что оптимально для 
массовых стартов) до 100. В США, на- 
пример, для проведения трайела ис- 
пользуют и крытые стадионы, где ис- 
кусственно создают препятствия, при- 
чем в дело идут даже лестницы между 
секторами. 

Сложность состоит в том, чтобы най- 
ти 10 — 15 участков протяженностью от 
50 до 150 метров, ширину которых 
(1,5— -8 метров) надо ограничить естест- 



Соревнования для всех 

венными или искусственными ограж- 
дениями. И, понятно, постараться 
расположить этапы (участки) как мож- 
но ближе один к другому, чтобы сокра- 
тить переезды до минимума. Трасса 
всех участков должна проходить по 
пересеченной местности с разнообраз- 
ной поверхностью, включать водные 
препятствия, крутые подъемы, спуски, 
овраги, высохшие русла ручьев с каме- 
нистым дном, лесные тропы. Короче — 
все зависит от фантазии организато- 
ров, которая, впрочем, должна считать- 
ся с подготовленностью участников. 
Задача мотоциклистов, в общем, не- 
сложна: проехать участки трассы, не 
касаясь ногами грунта и не задевая 
ограждений. За любое из этих наруше- 
ний — одно штрафное очко. Падение, 
остановка, выезд за пределы участка, 
движение задним ходом наказываются 
исключением этого этапа из зачета, что 
оценивается 10 штрафными очками. 

Технические требования, предъявля- 
емые к мотоциклам участников, фор- 
мулируются буквально в двух строч- 
ках ; допускаются любые мотоциклы 
дорожного типа с любыми изменения- 
ми (кроме рамы), шины — дорожные, 
уровень шума выхлопа — не более 
100 дБ. Вот и все. 

Поскольку время прохождения каж- 
дого этапа в отдельности не ограниче- 
но (нормировано лишь общее время от 
старта до финиша, включая переезды 
от одного участка к другому), скорость 
движения никакой роли не играет. Так 
что вторичной становится мощность 
двигателя. Правда, здесь вступает в си- 
лу другой фактор — его ♦тяговитость», 
то есть крутящий момент и приспособ- 
ляемость. Но, насколько могу судить на 
основании практики, заниматься этим 
вопросом специально пока нет необхо- 
димости. Все решает мастерство, бази- 
рующееся на чувстве машины (или, как 
мы часто говорим, чувстве ручки ♦га- 


за»), умение удерживать равновесие в 
самых сложных ситуациях. 

Вот, к примеру, на соревнованиях ми- 
нувшего года в кубке дружбы, которые 
уже упоминались, победил спортсмен 
из латвийского города Елгавы (Нлуб 
♦Сигма») на серийном мотоцикле 
ЯВА — 634. Все переделки в нем своди- 
лись к увеличению угла поворота пе- 
редней вилки (для этого достаточно 
подпилить ограничители) и установке 
♦спортивного» руля. Согласитесь, это 
доступно каждому. А ведь* соревнова- 
ния в Елгаве были, пожалуй, самыми 
сложными в сезоне 1982 года. За два 
дня спортсмены преодолели 30 участ- 
ков, пройдя трассу в прямом и обрат- 
ном направлениях. Здесь было все. 
Движение в узком коридоре, проло- 
женном по извилистому берегу озера, 
осложнявшееся еще тем, что половина 
его ширины находилась в воде. Песча- 
ные подъемы-тягуны, которые сме- 
няли чуть ли не вертикальные камени- 
стые стены. Крутые повороты в лесу, 
где приходилось продираться среди 
близкостоящих деревьев. Организаторы 
включили в трассу и заболоченные уча- 
стки. Так что каждому стартовавшему 
в полной мере пришлось прочувство- 
вать многогранность трайела, предо- 
ставившего богатые возможности выя- 


вить мастерство. 

Это, конечно, труднейший вариант 
трассы, рассчитанный на бывалых, ис- 
кусных спортсменов. Для дебюта же 
лучше сделать ее попроще, чтобы не 
устрашить новичков, дать им реаль- 
ную возможность закончить соревно- 
вания и основной их массе получить за- 
чет. В то же время хочу предостеречь 
и от излишнего упрощения, иначе про- 
падет соревновательный стимул и 
мероприятие будет обесценено. Так что 
все в руках организаторов. Как гово- 
рят, лиха беда — начало. С первого 
раза могут быть и просчеты. Пусть 
они не смущают вас. Если трезво от- 
нестись к ним, в другой раз обяза- 
тельно получится. 

Думается, что трайел, этот увлека- 
тельнейший вид соревнований, доступ- 
ный абсолютному большинству мотолю- 
бителей, привлечет внимание, которо- 
го заслуживает, и в новом сезоне бу- 
дет опробован и взят на вооружение 
многими организациями ДОСААФ, его 


клубами и секциями. 


В. АПОСТОЛОВ, 


мастер спорта 


На этих снимках вы видите, как спортс- 
иены проходят разные участки, харак- 
герные для трайела. Обращаем внимание 
на излишнюю поспешность, с которой 
/частник соревнований попытался пре- 


в преддверии 
IX съезда 


ДОСААФ 


«Повышать роль предприя- 
тий ДОСААФ в укреплении 
материально-технической ба- 
зы Общества, расширять про- 
изводство тех видов продук- 
ции, которые необходимы для 
проведения оборонно-массо- 
вой, учебной и спортивной 
работы» — такую задачу по- 
ставил в 1977 году VIII Все- 
союзный съезд ДОСААФ. За 
прошедшие с того времени 
пять с лишним лет коллекти- 
вы всех 39 предприятий обес- 
печили устойчивые темпы ро- 
ста основных технико-эконо- 
мических показателей, увели- 
чили более чем на 30 7о объ- 
ем производства, причем 90 7о 
прироста получено без при- 
влечения дополнительных тру- 
довых ресурсов. 

Сейчас предприятия 

ДОСААФ выпускают серийно 
свыше 200 наименований из- 
делий : учебные наглядные 
пособия, групповые тренаже- 
ры, моторные суда, спортив- 
ные и гоночные автомобили, 
радиостанции, планеры, мото- 
шлемы и многое другое. Из 
них около 60 изделий постав 
лены на производство только 
за последние пять лет. Трудо- 
вые коллективы предприятий 
и конструкторско-технологи- 
ческих организаций стремят- 
ся встретить очередной съезд 
ДОСААФ дальнейшим повы- 
шением эффективности прои.з- 
водства. 

Сегодня о деятельности экс- 
периментального завода спор- 
тивной техники «Вихур» ЦК 
ДОСААФ Эстонской ССР рас- 
сказывает его директор 
П. БОЛДИН. 

Помнится, около двух лет 
назад в редакции «За рулем» 
собирались автоспортсмены, 
инженеры-конструкторы, рабо- 
тающие над соверніенствовани- 
ем спортивной техники, пред- 
ставители автозаводов. За круг- 
лым столом они обсуждали пу- 
ти дальнейшего развития мо- 
торных видов спорта. Отмеча- 
лось, что спортивная техника, 
подготовленная специализи- 
рующимися в этом деле пред- 
приятиями, может представ- 
лять собой либо уже готовую, 
доведенную практически до со- 
вершенства на данном уровне 
конструкцию, либо полуфабри- 
кат, на котором выполнен обя- 
зательный для спортивных ма- 
шин объем работ. Мы придер- 
живаемся как раз этого, диф- 
ференциального принципа. А 
теперь немного подробнее. 

В начале 70-х годов в «Виху- 
ре» под руководством главного 
конструктора Ю. Рандлы груп- 
па инженеров и механиков 
принялась за проектирование 
и изготовление гоночных мото- 
циклов, а в 1976 году завод вы- 
пустил первые два образца — 
один с двигателем 125 см®, дру- 
гой — 250 см®. Как показала 
эксплуатация. их экипажная 
часть вполне соответствовала 


всем требованиям, предъявляе- 
мым к гоночным мотоциклам, 
но надежность двигателя не бы- 
ла на должной высоте. Поэто- 
му руководство «Вихура» при- 
няло решение комплектовать 
машины более надежными и 
мощными японскими моторами 
«Ямаха». В том же сезоне бы- 
.ли выпущены и первые «Ви- 
хур-Ямаха». На них весьма ус- 
пешно стартовали на всех эта- 
пах чемпионата СССР Л. Тээса- 
лу и Ю. Преображенский. 

В 1978 году «Вихур» полу- 
чил от «Ямахи» шесть новых 
двигателей; по три рабочим 
объемом 250 и 350 см®, кото 
рые к началу сезона были ус- 
тановлены на рамы «Вихур». 
Вскоре, как известно. ФМС 
СССР приняла решение боль- 
ше не проводить соревнования 
в классе 350 см®, и производст- 
во таких машин было прекра- 
щено. 

На следующем этапе работы 
нам важно было правильно 


оценить свои возможности. 
Учитывая, что к концу семиде- 
сятых годов отечественная мо- 
тоциклетная промышленность 
еще не создала конкурентоспо- 
собного двигателя для кольце- 
вых машин, мы по-прежнему 
продолжали использовать мо- 
торы зарубежного производст- 
ва. Это позволило направить 
все силы на совершенствова- 
ние экипажной части. Конст- 
рукторы и инженеры предпри- 
ятия шаг за шагом путем рас- 
четов и экспериментальным 
поиском находили оригиналь- 
ные решения, каждое из кото- 
рых в конце концов стало ча 
стью современных «вихуров». 
В 1981 году они получили бое- 
вое крещение в этапах чемпи- 
оната страны и на междуна- 
родных соревнованиях Кубка 
дружбы по шоссейно-кольце- 
вым гонкам. Ю. Преображен 
ский, А. Галанский, Л. Тээсалу 
и Ю. Раудсик убедительно до- 
казали, что созданные в «Ви- 


хуре» .машины при комплекта- 
ции их мощными двигателями 
способны успешно конкуриро- 
вать и приносить победы в со- 
стязаниях высокого ранга. 

Еіс.ли мотоциклы, изготовлен- 
ные в «Вихуре», проходят пол- 
ный цикл ({.юрсировки и довод- 
ки (об этом методе, когда гон- 
щик выполняет лишь незначи- 
тельный объем работ, сводя- 
щийся к регулировкам, и гово- 
ри.лось в начале статьи), то дру- 
гой вид нашей продукции — 
раллийные автомобили - пред- 
ставляет собой основу для даль- 
нейшей серьезной работы гок- 
пщков и их механиков. Эти ма- 
шины готовят у нас на базе 
ВАЗ--2105. Все изменения и 
дополнения, вносимые в конст- 
рукцию, подсказаны многолет- 
ней практикой авторалли и нор- 
мами безопасности. 

Условия эксплуатации спор- 
тивной техники необычны. И 
требования, предъявляемые к 
этим машинам, не похожи на 
требования к серийным. Кон- 
структору приходится держать 
в уме два взаимно противоре- 
чащих фактора; машина долж- 
на быть легче и вместе с тем 
как можно прочнее. Для этого, 
конечно в рамках _^’ехнических 
требований, убирают все лиш- 
нее, а наиболее ответственные 
и нагруженные элементы жест- 
кости кузоііа и подвески усили- 
вают. В салоне устанавливают 
каркас безопасности, который 
надежно защитит гонщиков в 
случае переворачивания или 
столкновения. Стандартные 
кресла водителя и пассажира 
заменяют спортивными сидень- 
ями анатомического типа, из 
стекловолокна. Они намного 
легче и, главное, позволяют 
гонщику благодаря лучшему 
контакту с автомобилем тонко 
чувствовать его в любой ситуа- 
ции. В серьезных ралли неиз- 
беиѵны удары поддона двигате- 
ля о грунт, камни. Поэтому все 
автомобили снабжены специ- 
альной защитой. Изменена ча- 
стично система электрообору- 
дования. В общем, всего не пе- 
речислить. 

Естественно, уровень подго- 
товки автомобилей и мотоцик- 
лов, выпускаемых «Вихуром», 
разный. Одни предназначаются 
Б основном для членов сборной, 
отстаивающих честь нашей 
страны на зарубежных трас- 
сах. другие рассчитаны на мас- 
сового потребителя и требуют 
большого комплекса чисто до- 
водочных работ. 

В заключение хочу предста- 
вить конструкторов, работаю- 
щих над совершенствованием 
спортивной техники. Это Калле 
Карпу, который в сотрудниче- 
стве с главным конструктором 
Юри Рандлой разработал кон- 
струкцию мотоциклов «Вихур- 
Яма.ча 250» и «Вихур-Ротакс 
125». Ему же принадлежит кон- 
струкция мотоцикла с коляс- 
кой ВМ 607. Все изменения и 
дополнения в ра.плийных авто- 
мобилях разработаны Калью 
Карнлайдом и Пеэтером Сай- 
том. Испытывает все машины 
в «боевых» условиях слесарь 
экспериментального участка 
член сборной СССР по ралли н 
чемпион страны Валло Соотс. 
Вместе со своим товарищем по 
работе и спорту Тоомасом Пут- 
макером и мехапнком-универ- 
салом Эи но Пий реалу он на 
«Ладе- Вихур» успешно высту- 
пает в международных ралли. 
Совершенствовать мотоциклы 
заводу помогают спортсмены — 
многократные призеры всесо- 
юзных первенств Мати Рейнуп, 
Юри Раудсирѵ, Юрий Преобра- 
уке некий, Михаил Трубицын и 
Тыну Маро. Такая совместная 
работа конструкторов, произ- 
водственников. испытателей по- 
зво.гіила нам добиться устойчи- 
вой связи с потребителями. Это 
помогает нам постоянно идти в 
ногу с временем, совершенст- 
вуя спортивную технику. 
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Поведение автомобиля на дороге, его ездовые качества в немалой 
степени определяет конструкция подвески колес. С ней тесно связаны 
такие важнейшие характеристики машины, как комфортабельность 
и плавность хода, устойчивость и управляемость на дорогах с разным 
покрытием, стабильность прямолинейного движения. Единого рецепта, 
как обеспечить наивыгоднейшие ездовые качества, нет, поэтому кон- 
струкции систем подвески весьма разнообразны. В них, однако, нетруд- 
но выделить три функциональные группы элементов. УПРУГИЕ воспри- 
нимают вертикальную нагрузку, приложенную к колесам. НАПРАВ- 
ЛЯЮЩИЕ обеспечивают подвижную связь колес с кузовом и передают 
на него реактивные усилия, лежащие в горизонтальной плоскости. 
ДЕМПФИРУЮЩИЕ ( амортизаторы) поглощают энергию колебаний 
кузова относительно колес и повышают надежность их контакта с доро- 
гой. Рассмотрим, как эти детали в разных сочетаниях обеспечивают на 
современных легковых автомобилях требуемые от подвески качества. 

Упругие элементы бывают стальные, резиновые и пневматические, 
причем сегодня наиболее распространены стальные: рессоры, пружины 
и торсионы. 

Рессоры пришли на автомобиль с конных экипажей и распространены 
до сих пор. Их достоинства — дешевизна, технологичность и совмеще- 
ние функций упругих и направляющих элементов (поскольку передают 
силы во всех плоскостях), а также демпфирующих (благодаря трению 
между листами). 

За последние годы рессоры сдали позиции. Дело в том, что с ростом 
быстроходности автомобилей последнее из названных достоинств 
обернулось недостатком; в многолистовой рессоре сила трения посто- 
янна и довольно велика. Поэтому, если сила толчка от дороги не превы- 
сит ее, рессора не прогнется и жестко передаст перемещение колеса 
кузову. Чтобы уменьшить трение, сокращают количество листов, уста- 
навливают между ними пластмассовые прокладки, а шведская фирма 
«Волво» даже применяет для задней подвески на легковой модели 
«343» однолистовые рессоры. 

Другой недостаток рессор — их неспособность точно обеспечить 
заданную траекторию перемещения колес, поскольку под действием 
боковых сил и тормозных моментов они работают как упругие тяги 
или рычаги. Однако они все еще применяются и в задней подвеске 
(«Москвич», «Волга», «Додж-дипломат» и др.), и в передней (например, 
«Трабант») благодаря дешевизне и простоте. 

Пружины компактней рессор, легче вписываются в конструкцию 
автомобиля в целом и наиболее распространены сегодня на легковых 
автомобилях («Жигули», «Тойота-селика», «Шевроле-малибу» и др.). 
Поскольку они воспринимают лишь вертикальные нагрузки, в оснащен- 
ной ими подвеске колес обязательны направляющие элементы — рыча- 
ги, штанги, которые шарнирно соединяют колеса с кузовом и передают 
возникающие при движении реакции. Поэтому в задней подвеске «Жи- 
гулей» — четыре продольных рычага и поперечная реактивная штанга. 

Третий вид стальных упругих элементов — торсионы. Они могут быть 
либо набраны из стальных полос («Фольксваген-жук», «Запорожец»), 
либо выполнены (наиболее частый случай) в виде шлифованного ци- 
линдрического стержня («Тальбо-оризон», ФИАТ-130). При одинаковой 
массе с рессорой торсион способен воспринимать втрое большую на- 
грузку. Его широкое использование сдерживают сложная технология 
и дороговизна в производстве. 

Резиновые упругие элементы, работающие на сдвиг, наиболее деше- 
вы и компактны, однако материал, из которого они делаются, нехладо- 


стоек и быстро стареет. Поэтому в настоящее время их применяют 
лишь на машинах «Мини-метро» и отдельных моделях «Остин». 

Особняком стоят подвески с гидропневматическими упругими эле- 
ментами (ряд моделей «Ситроен»). В них сжимается воздух, а усилие 
передает гидравлическая система. Такая подвеска обеспечивает высо- 
кую комфортабельность, отличные ходовые качества, но сложность и 
высокая стоимость пока препятствуют ее 'распространению. 

Упругие элементы определяют одну из основных характеристик 
подвески — жесткость, то есть усилие, необходимое для перемещения 
колеса на 1 см. Желательно, чтобы она была как можно меньшей. Мяг- 
кая подвеска делает более надежным контакт колес с дорогой при 
неровном покрытии. В то же время при ней неизбежен большой ход 
колеса, что не всегда удается обеспечить конструктивно. Другой не- 
достаток — сильный крен кузова на поворотах — - успешно компенси- 
руется установкой стабилизатора поперечной устойчивости. 

Рессоры, пружины, торсионы имеют постоянную жесткость. Но полу- 
чить высокие плавность хода и комфортабельность можно лишь, кргда 
упругий элемент имеет переменную жесткость. А ее в силу физических 
свойств могут обеспечить лишь резина и сжатый воздух. 

Завнснмая подвеска не обеспечивает того сочетания плавности хода 
и характеристик управляемости, которое необходимо сегодня легко- 
вым автомобилям, поэтому ее применяют все реже и лишь для задних 
колес. Поскольку в соединяющую их балку обычно встраивают редук- 
тор, из-за большой инерции тяжелого моста трудно добиться надежно- 
го контакта шин задних колес с дорогой. Однако у зависимых подвесок 
есть и преимущества: простота, неизменяемость схода, развала и колеи 
при перемещениях колес, благодаря чему можно снизить износ шин 
и получить приемлемые характеристики поведения автомобиля на 
дороге. 

В задней зависимой подвеске колес на винтовых пружинах сегодня 
можно встретить широкое разнообразие комбинаций из реактивных 
тяг и рычагов (примеры представлены на иллюстрациях). 

На «Опель-манта» применена редкая конструкция задней подвески 
с удлинителем (трубой) редуктора. Передний конец этой трубы шар- 
нирно опирается на кузов. Интересно решена довольно простая и 
компактная зависимая задняя подвеска с П-образной балкой на пере- 
днеприводных «ауди» и «фольксвагенах». Своеобразной разновид- 
ностью зависимой подвески является конструкция «Де Дион», приме- 
няемая для задних ведущих колес. В ней некоторым усложнением 
устройства удается сократить массу неподрессоренных деталей, а зна- 
чит, улучшить плавность хода, устойчивость. Эту подвеску можно встре- 
тить на «Альфа-ромео-альфетта», «Волво-343» и других моделях. 

В независимых подвесках, как явствуеі из названия, перемещение 
одного колеса не влияет на положение другого. Кроме этого преиму- 
щества, они имеют меньшую массу неподрессоренных деталей и зани- 
мают меньшее пространство внутри кузова. 

За последние годы наметилась тенденция к отказу от монтажа под- 
вески на отдельной поперечине, которая присоединяется к кузову через 
резиновые втулки или прокладки. Наличие поперечины упрощает сбор- 
ку, но создает (из-за упругих присоединительных деталей) недостаточ- 
но жесткую связь между кузовом и направляющим элементом под- 
вески. 

Для передних колес сейчас чаще всего применяется подвеска на 
двойных поперечных рычагах, обычно треугольных в виде свержу. Их 
оси закреплены на кузове, а наружные концы шарнирно соединены с 
поворотной стойкой. Наиболее распространены конструкции с опорой 
пружин и амортизаторов на нижние рычаги («Волга», «Москвич», «Жигу- 
ли» и др.). Возможны и иные варианты: например, на многих моделях 
«Рено» пружины и амортизаторы опираются на верхние рычаги, на 
«Тальбо-оризон» вместо пружин — продольные торсионы. 

Большое распространение получила в последние годы подвеска 
«Мак-Ферсон» («За рулем», 1977, № 6). Она легче, компактнее, имеет 
меньше шарниров, несколько дешевле, чем подвеска на двойных по- 
перечных рычагах. Это и обусловило ее широкое распространение в 
первую очередь на переднеприводных автомобилях. В числе недостат- 
ков — трудности в создании чиумоизоляции кузова, наличие трения в 
стойке. На некоторых автомобилях подвеска «Мак-Ферсон» («Лянча- 
Бета-купе», «Рено-20», «Хонда-сивик») применена для задних колес. 

Подвеска на двойных продольных рычагах теперь редкость: ее можно 
видеть, например, спереди у автомобилей «Запорожец» и «Фольксва- 
ген-жук». 

На переднеприводных автомобилях часто применяют заднюю неза- 
висимую подвеску на продольных рычагах (по одному на колесо). Она 
проста и занимает очень мало места, что позволяет получить простор- 
ный багажник или разместить между рычагами запасное колесо, бензо- 
бак. На ряде моделей «Рено» эти рычаги сочетаются с поперечными тор- 
сионами. ^ 

При классической компоновке иногда применяют независимые зад- 
ние подвески на косых, диагональных рычагах (БМВ, «Мерседес-Бенц», 
«Пежо-504», «Опель-сенатор» и др.). 

Для достижения желаемого поведения автомобиля на дороге в 
конструкции подвески надо обязательно учитывать взаимодействие с 
рулевым управлением, шинами, тормозами, связь с общими техниче- 
скими характеристиками машины. И в то же время выбор ее во многом 
диктуется общей концепцией автомобиля, потребительскими требова- 
ниями к машинам того или иного класса и назначения, характером про- 
изводства. Выбор — это неизбежный компромисс между техническими 
и экономическими соображениями. 

Характеризуя в целом современные тенденции, следует прежде 
всего отметить рост числа моделей с независимой подвеской всех 
колес, резкое сокращение сферы применения рессор, распространение 
подвески типа «Мак-Ферсон», акцент на улучшение характеристик 
управляемости. 

В. АГАПОВ, 
инженер 
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1. Независимая подвеска передних колес «Рено-Ів». 
Пружина опирается не на нижний, а на верхний 
рычаг, и, таким образом, освобождается простран- 
ство для вала, приводящего переднее ведущее 
колесо. 

2. Независимая пружинная подвеска передних колес 
типа «Мак-Ферсон» переднеприводного автомоби- 
ля «Фольксваген-сирокко». 

3. Независимая торсионная подвеска передних колес 
типа «Мак-Ферсон» на машине ФИАТ-130. 

4. Зависимая подвеска задних колес «Опель-манта». 

Удлинитель редуктора, шарнирно соединенный с 

поперечиной, выполняет функции третьего реактив- 
ного рычага. 

5. Зависимая подвеска задних колес на переднепри- 
водном автомобиле («Фольксваген-гольф»). 

6. Зависимая подвеска задних колес типа «Де Дион» 
на «Опель-дипломате». В боковом направлении 
балка, связывающая колеса, фиксируется П-образ- 
ным рычагом, который присоединяется к ней через 
сферический шарнир. 

7. Независимая подвеска задних колес «Опель-сена- 
тор» на косых (с диагонально расположенной осью 
качания) рычагах. 
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К ИТОГАМ 
КУБКОВ ДРУЖБЫ-82 

Когда в 1963 году по инициативе Поль- 
ского моторного союза были впервые 
проведены автомобильные кольцевые 
гонки на Кубок дружбы, в них участвова- 
ли спортсмены ПНР и ГДР. С тех пор 
многое изменилось, и, главное, вырос ав- 
торитет этих соревнований — сегодня 
они фактически являются первенством 
стран социалистического содружества. В 
20-м. юбилейном розыгрыше Кубка, со- 
стоявшемся в прошлом году, состяза- 
лись спортсмены семи стран. Они вели 
борьбу на пяти этапах в двух категори- 
ях автомобилей. Советские гонщики ре- 
гулярно выступают в кубковых встречах 
с 1966 года, и сегодня справедливо счи- 
таются одними из сильнейших. Об ито- , 
гах их выступлений за последние годы 
моисио судить по данным, приведенным 
в таблице. 

В общем, результаты, как говорят, не- 
плохие. но за минувшее десятилетие в 
командном зачете сборная СССР по ито- 
гам сезона лишь дважды завоевывала 
первое место на легковых машинах (для 
сравнения ЧССР — восемь раз), а на го- 
ночных — НН разу (ЧССР — семь. ГДР — 
три). Если говорить о победах в личном 
зачете, то из 49 этапов за эти десять лет 
наши спортсмены пять раз одерживали 
победы на легковых автомобилях и че- 
тыре — на гоночных. Что же мешает 
быть первыми? 

Индивидуальное мастерство гонщиков. 

В этом отношении члены сборной в целом 
уступают своим коллегам из ГДР и ЧССР. 
Отчасти это объясняется малым количе- 
ством стартов за сезон: пять междуна- 
родных соревнований и пять-шесть внут- 
рисоюзных. включая чемпионат страны. 
Ведущие же гонщики ГДР и ЧССР за се- 
зон стартуют пять-шесть ра.з в нацио- 
нальных соревнованиях и семь-восемь в 
международных, включая кубковые. 


Перед стартом очередного этапа Кубка 
на киевской трассе «Чайкам. Картина до- 
вольно типичная: в первом ряду три пре- 
тендента на призовые места, и один из 
них (под № 69) — советский гонщик. 

Фото А. Елисеева 

Заключительный этап розыпэыша Кубка 
1982 года в Албене (НРБ). Впереди 
И. Москаль (ЧССР), занявший первое ме- 
сто по сумме результатов в сезоне. Здесь 
советский гонщик Т. Напа идет четвер- 
тым, что соответствует его общему ме- 
сту. 

Фото В. Машатина 


А основная масса наших спортсменов, 
являющихся резервом сборной, к сожа- 
лению, может принять за сезон всего 
Інесть-семь стартов, не более. Кроме то- 
го, в целом у них недостаточны уровень 
технической культуры и общеспортивная 
подготовка. Отработка траекторий про- 
хождения сложных поворотов, подбор 
передаточных чисел в трансмиссии, ра- 
бота по настройке подвески применитель- 
но к характеру трассы для большинства 
участников первенств страны — пока 
малознакомая область. Все эти серьез- 
ные пробелы — следствие того, что на- 
шим СТК остро не хватает по-настояще- 
му квалифицированных тренеров. 

Вполне объяснимо, что, когда сборная 
команда страны проводит учебно-трени- 
ровочный сбор на одной из гоночных 
трасс, многие республиканские клубы 
стараются как-то подключить к нему 
своих спортсменов. Стремление благое, 
но оно мешает тренерам и руководите- 
лям сбора решать основную задачу. Ви- 
димо. целесообразно в дальнейшем до 
предела сузить круг кандидатов в сбор- 
ную, чтобы иметь возможность с каждым 
вести работу более глубоко. Очевидно, 
этим путем постепенно можно будет под- 
нять уровень спортивного мастерства. 

Было бы оправдано параллельно гото- 
вить дублирующий состав для сборной 
команды из молодых, перспективных гон- 
щиков. Но как выделить их, еще не по- 
казавших сколько-нибудь заметных ре- 
зультатов, среди других спортсменов? 
На основе каких критериев устанавли- 
вать «перспективность»? Только по субъ- 
ективной оценке тренера: ведь пока в 
автомобильном спорте нет таких научно 
обоснованных критериев. Хотя, к слову, 
в мотокроссе они существуют благодаря 
работам Ю. Трофимца и других тренеров. 

Итак, необходимы большее число вы- 
ступлений в гонках, углубленная инди- 


видуальная подготовка каждого члена 
сборной, научный подход к отбору кан- 
дидатов в нее. Вопросы не новые, но, 
увы, медленно решаемые. 

Возможности автомобиля. Базовая кон- 
цепция гоночных автомобилей таллинско- 
го опытного авторемонтного завода на 
сегодня уже устарела. Даже его послед- 
няя модель имеет недостаточную торси- 
онную жесткость задней части рамы, 
малоэффективны ее аэродинамические 
устройства, довольно велика масса. Ко- 
роче, нужен совершенно новый, а не мо- 
дернизированный гоночный автомобиль. 
Средства для его создания есть, но ни 
ТОАРЗ. ни ленинградское ЦКТБ ДОСААФ 
пока не могут предложить сборной 
команде машину, на которой можно вы- 
игрывать, а не «проводить успешные 
выступления». 

Сейчас в Кубке дружбы для нашей 
команды в категории гоночных машин 
складывается благоприятная обстановка. 
Машины СРГ-МТ77, которыми оснаще- 
ны спортсмены ГДР, имеют, хотя и удач- 
ную, но пятилетней давности конструк- 
цию. Новая же чехословацкая модель, 
«Металэкс-106», до сих пор не показы- 
вает преимуществ перед прежней <Ме- 
талэкс-103». Следовательно, в предстоя- 
щем сезоне принципиально новая, уже 
спроектированная «Эстония», если будет 
построена, сможет дать хороший шанс 

Что касается легковых автомобилей 
класса А2-1300 см®, то наша сборная 
ориентировалась на спортсменов и тех- 
нику Волжского автомобильного завода. 
Уход с завода М. Богатырева и А. Нуж- 
дина, организационные неувязки с под- 
готовкой автомобиля В. Богатырева по- 
ставили команду в трудное положение. 
Полноценной замены из числа молодых 
заводских гонщиков (кроме Н. Бахмуро- 
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Трудную судьбу пережили у нас коль- 
цевые гонки, по справедливости счи- 
тающиеся «королевой» мотоциклетного 
спорта. Вспомним времена, когда Н. Се- 
вастьянов п Ю Рандла. выступая на от- 
дельных этапах чемпионатов мира на 
отечественных машинах, занимали мес- 
та. близкие к мировой элите. Потом про- 
изводство конкурентоспособных мото- 
циклов было прекращено, и наши спортс- 
мены надолго покинули международную 
арену. В конце концов пробел был вос- 


полнен. И помог, дав новый импульс. Ку- 
бок дружбы социалистических стран. 

Наступило время наверстывать упу- 
щенное. Главные заботы по обеспечению 
техникой сборной СССР, в которую были 
включены неоднократные чемпионы 
страны, взял на себя эксперименталь- 
ный .завод «Вихур» ЦК ДОСААФ Эсто- 
нии. Было нелегко. Опробовали разные 
моторы и конструкции машин, очень 
внимательно изучали опыт венгерских 
спортсменов, имеющих богатую практи- 
ку участия в самых представительных 
соревнованиях 

В 1981 году появились наконец обнаде- 
живающие результаты: советская коман- 
да в обоих классах — и 125 и 250 смЗ — 
уступила только сборной ВНР, а наш 
Л. Тээсалу занял общее второе место 
в классе 250 смЗ. В прошлом году был 
сделан еще один шаг вперед, хотя, при- 
знаться, нашим ребятам нужно еще мно- 
го работать, чтобы ликвидировать став- 
шее уже незначительным отставание от 
венгерских кольцевиков. 

Спор за победу вели пять сборных — 
ВНР, ГДР, ПНР. СССР и ЧССР. У боль- 


шинства соперников были более мощные 
итальянские двигатели «Морбиделли», 
чем австрийские «Ротакс» иа наших ма- 
шинах. Этот дефицит ребята компенси- 
ровали боевым настроем, взаимной под- 
стрЕіховкой, умелой тактикой. Наверное, 
этим можно объяснить, что они выступа- 
ли наиболее успешно на тех этапах, где 
по разным причинам (главным образом 
из-за травм, полученных на трениров- 
ках) им было трудно рассчитывать на 
хороший результат. 

Кубок стартовал в Польше на трассе, 
аналогичной таллинской. В классе 250 смЗ 
советские гонщики уверенно выиграли 
первое место ((ІІ. Мете был 2-м, А. Голан- 
ский — 5-м, Л. Тээсалу — 6-м и Ю. Рауд- 
сик — 7-м). Скромнее (лишь третье ме- 
сто из-за схода по техническим причинам 
А. Московски и Тээсалу) оказалось вы- 
ступление в кубатуре «125», где победи- 
ли венгры. Они и возглавили список уча- 
стников. опережая нашу сборную на 28 
очков. Большие надежды мы возлагали 
на второй этап, который впервые прово- 
дился в нашей стране на реконструиро- 
ванной трассе «Пирита» в Таллине. О нем 
подробно рассказано в журнале «За ру- 
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ва) не нашлось, и тренер Ю. Андреев вы- 
нужден был ориентироваться на недос- 
таточно еще обстрелянных в междуна- 
родных встречах запасных. 

Бесспорно, курс на подготовку в сте- 
нах ВАЗа машин для сборной единст- 
венно правильный. Но если в данный мо- 
мент на заводе нет спортсменов высоко- 
го класса, то почему на эти автомобили, 
обслуживаемые заводскими механиками, 
не посадить более сильных гонщиков из 
состава сборной команды? Мне кажется, 
что люди, ответственные за развитие ав- 
томобильного спорта на ВАЗе, должны 
правильно понять соотношение спортив- 
ного престижа страны и спортивных ус- 
пехов завода. 

Медленно, но верно продвигается дело 
с обеспечением сборной специальными 
гоночными покрышками. Как известно, 
чехословацкий завод «Рудый ржийень» 
изготовляет лишь опытные партии но- 
вейших гоночных шин «Барум», 
которые не поступают на экспорт. Наш 
же НИИ шинной промышленности посте- 
пенно приближает характеристики своих 
гоночных шин к уровню требований, ко- 
торые предъявляет сборная. Эти ре- 
зультаты радуют. Теперь нужна неустан- 
ная работа для совершенствования по- 
крышек НИИШПа. 

Может быть, в дальнейшем есть смысл 
направлять на каждый из этапов Кубка 
инженера и механика института с ассор- 
тиментом шин, рассчитанным на разные 
условия гонок, для квалифицированной 
помощи спортсменам на тренировках и 
соревнованиях? 

Организация команды. За последние 
годы существенно улучшилось ее мате- 
риальное обеспечение. Машины доставля- 
ются к трассе на специально оборудован- 
ном полуприцепе-автовозе. Прежде гон- 
щики следовали к месту соревнований 
на автобусе, и дальняя дорога отрица- 
тельно сказывалась на их физическом 
состоянии, теперь — самолетом. 

Надо отметить наличие в команде 
бригады механиков, пусть пока малочис- 
ленной. Правда, предстоит еще многое 
сделать для более четкого распределения 
их функций, специальной тренировки 
(например, по скоростной замене колес 
и заправке машин) на сборах, упорядо- 


чения системы сигнализации в ходе гон- 
ки. 

Каждая из этих «мелочей» может в 
сложной спортивной ситуации решаю- 
щим образом повлиять на ход борьбы. И 
подготовке механиков в предстоящем се- 
зоне нужно будет уделить не меньше 
времени, чем гонщиков и техники. 

Сделанные после окончания двадцато- 
го кубкового сезона выводы не содержат 
чего-либо принципиально нового. На 
первый взгляд они могут показаться да- 
же прописными истинами — так часто и 
, так много обсуждались эти проблемы. 
Но цель этого обзора — не только еще 
раз привлечь внимание спортивной об- 
щественности к нуждам и заботам сбор- 
ной команды страны по автомобильным 
гонкам Хотелось бы на этот раз услы- 
шать конкретные ответы, и в первую оче- 
редь от названных здесь предприятий 
и организаций 

Л. ШУГУРОВ, 
член президиума ФАС СССР 


Места, занятые советскими 

спортсменами 

в гонках на Кубок дружбы 


Годы 

Категории 

автомобилей 

гоночные 

легковые 

Л 

К 

Л 

К 

1982 

4 

3 

10 

2 

1981 

5 

3 

9 

1 

1980 

9 

3 

2 

2 

1979 

4 

2 

2 

2 

1978 

2 

3 

2 

1 

1977 

6 

2 

3 

2 

1976 

3 

2 

4 

2 

1975 

1 

2 

5 

2 

1974 

4 

3 

7 

3 

1973 

5 

2 

17 
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Условные обозначения: Л — лучший ре- 
зультат (место) в личном зачете: К — 
место в командном зачете. 





лем» (1982, № 10). Напомню, что из-за 
травмы не выступал Тээсалу, в ходе гон- 
ки сошли Голанский и М. Рейнуп 
(250 см3). Утешением было блестящее вы- 
ступление Ю. Раудсика, который красиво 
выиграл у венгра К. Юхаша. Не досчитав- 
шись верных 40 очков, мы в кубатуре 
«250» были третьими, зато в «125» — 
первыми. А по сумме после двух этапов 
команда СССР вышла в лидеры. 

Следующая встреча — в ЧССР. Еще 
до старта произошла осечка: после тре- 
нировки почти все машины у нас оказа- 
лись неисправными. Работали не покла- 
дая рук и сумели даже выиграть в клас- 
се 125 см3, опередив на два очка сборную 
Венгрии. А вот в классе 250 смЗ опять 
сходы и только четвертое место. После 
этого этапа в обеих кубатурах мы стали 
вторыми и по сумме проигрывали лишь 
венграм. В личном зачете наши Рауд- 
сик (250 см3) и К. Савицкас (125 смЗ) вы- 
шли на первые места. 

Последняя встреча состоялась в ГДР. 
Она и расставила команды в окончатель- 
ном порядке. 125 смЗ; 1. ВНР — 169 оч- 
ков; 2. ГДР — 169; 3. СССР — 162; 4. 

ЧССР — 134; 5. ПНР — 59. 250 см3: 1 


ВНР — 188: 2. СССР — 175; 3, ЧССР — 
169: 4. ГДР — 127: 5. ПНР — 73. По сум- 
ме двух классов: 1. ВНР — 357: 2. СССР — 
337: 3. ЧССР — 303: 4. ГДР — 296: 5. 
ПНР — 132 Отлично выступил в личном 
зачете наш Ю. Раудсик (250 смЗ), кото- 
рый по итогам всех этапов выиграл Ку- 
бок. Вторым был К. Юхаш (ВНР), треть- 
им — В. Яролим (ЧССР). Большого успе- 
ха добился и К. Савицкас. занявший 
третье место в классе 125 смЗ. Впереди 
него оказались венгры Я Драпал и 
Я. Тот. 

Итак, если в командном зачете мы 
практически сохранили свои позиции 
1981 года, то в личном — прогресс на- 
лицо. Оптимизм, который вызывают эти 
итоги, подкрепляется тем. что ВНИИмо- 
топром готовит новый двигатель для 
шоссейно-кольцевых гонок, который, су- 
дя по стендовым испытаниям, превос- 
ходит по всем параметрам «Ротакс». Ес- 
ли эта важная работа будет успешно за- 
вершена. мы уже в нынешнем сезоне 
увидим советских гонщиков в Кубке на 
отечественных машинах. 

А. МАСЛОВ, 
тренер ЦАМКа ДОСААФ СССР 


Я 










В скором времени на дорогах Подмо- 
сковья любители автоспорта вновь уви- 
дят участников международного авто- 
ралли «Русская зима». Как и в прошлом 
году, эти гонки откроют розыгрыш Куб- 
ка дружбы социалистических стран. Ты- 
сячи напряженных километров предстоит 
пройти рал.пистам по дорогам СССР, Бол- 
гарии. Венгрии. Румынии. Польши, Чехо- 
словакии и ГДР, прежде чем будет под- 
ведена черта и вручен Кубок 

Но вернемся к событиям оставшегося 
позади сезона 1982 года. Они заслужи- 
вают внимания Финишный этап в Гер- 
манской Демократической Республике 
принес нам двойную победу. Впервые 
за всю историю этих состязаний совет- 
ские гонщики стали победителями не 
только в командном, но и в личном за- 
чете. Экипаж из Эстонии В. Ыунпуу — 
А. Тимуск поднялся на высшую ступень 
пьедестала почета. Трудно переоценить 
это достижение. Тем более что начиная 
с прошлого года каждая национальная 
сборная имеет право включать в состав 
команды один экипаж на автомобиле 
Производства любой страны. А это озна- 
чает, что нашим спортсменам, выступа- 
ющим на машинах только отечествен- 
ного производства, лучшие образцы ко- 
торых на сегодняшний день при тонне 
веса имеют двигатель мощностью около 
150 л. с., приходится конкурировать с 
автомобилями на 250 — 300 килограммов 
легче, да к тому же еще с более моіц 
ными моторами. Очевидно, что компен- 
сировать такой дисбаланс одним мастер 
ством задача весьма сложная Поэтому 
тактика, выбранная нашими тренерами, 
опиралась не только на искусство спорт- 
сменов. которое, надо сказать, очень воз- 
росло. но и на выносливость советских 
«жигулей». 

Это полностью себя оправдало, хотя 
первоначально, когда в ралли «Русская 
зима» сборная СССР оказалась на вто- 
ром месте, могло показаться непомер- 
ным требовать высоких личных резуль- 
татов от каждого экипажа Зато в дальней- 
шем наша тактика навязала такой темп 
состязаниям, что выдержать его сумели 
немногие, и уже за два этапа до финиша 
единственный к тому времени конку- 
рент команда Болгарии могла только 
теоретически рассчитывать на первое 
место. Это позволило направить усилия 
на достижение победного результата в 
личном зачете. Два наших дуэта В. Со- 
отс — Т. Путмакер и Ыунпуу — Тимуск 
могли рассчитывать здесь на высокий 
результат. Однако первый из них сошел 
в ЧССР с 'пэассы, не стартовал в ГДР. 
и, таким образом, вся ответственность 
легла на Ыунпуу и Тимуска И они не 
подвели: в напряженной до предела 
борьбе вышли на первое место. 

После окончания розыгрыша Кубка на- 
ших раллистов-победителей принял пред- 
седатель ЦК ДОСААФ СССР Герой Совет- 
ского Союза адмирал флота Г. Егоров 
Он поблагодарил Ыунпуу. Тимуска. всех, 
кто вложил силы в общую победу на 
соревнованиях. Высказал самые лучшие 
пожелания руководителям, инженерам и 
рабочим предприятий, создавших спор- 
тивную технику, и выразил надежду на 
то, что старты 1983 года также будут 
успешными 


О. АНДРЕЕВ 
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Наступил 1983 год. Как и обычно, в 
это время одной из основных забот 
каждого автомобилиста становится 
подготовка к очередному техническо- 
му осмотру. С 1 января вводится в 
действие специальный нормативный 
документ, регламентирующий все сто- 
роны такой важной и многоплановой 
работы, как надзор за техническим 
состоянием транспортных средств. Он 
разработан впервые, а один из его раз- 
делов определяет непосредственно по- 
рядок проведения ежегодных осмотров 
авто- и мототранспорта. Ответить на 
вопросы редакции, касающиеся наибо- 
лее важных положений этого докумен- 
та, мы попросили начальника отдела 
технического надзора ГУ ГАИ МВД 
СССР В. А. МЕЛКОГО. 

— Расскажите, пожалуйста, о том, в 
чем отличие новых документов от ранее 
действовавших. Это, кстати, будет и от- 
ветом на вопрос, что стало причиной их 
разработки и введения, который навер- 
няка интересует многих наших читате- 
лей. 

— Как известно, ежегодный техниче- 
ский осмотр — в полном смысле слова 
массовая кампания* главная цель кото- 
рой добиться того, чтобы по нашим ули- 
цам и дорогам ездили только совершен- 
но исправные, а значит, и безопасные 
транспортные средства. Сложность этого 
мероприятия не только в массовости, 
но и в широком круге задач, решение 
которых оно должно обеспечить. Итак, 
раз в год все автобусы, грузовые авто- 
мобили (в том числе бортовые, самосва- 
лы, седельные тягачи, специальные и со 
специализированными кузовами), легко- 
вые автомобили, фургоны и пикапы на 
их базе, мотоциклы, прицепы и полупри- 
цепы. состоящие на постоянном или 
временном учете в Госавтоинспекции, 
должны быть тщательно осмотрены с 
целью проверки их исправности, уточ- 
нения фактического наличия и ведомст- 


венной принадлежности. Техническое со- 
стояние легковых такси, автобусов, гру- 
зовиков с кузовом «фургон», специаль- 
но предназначенных для перевозки лю- 
дей. проверяется не менее двух раз в 
год. Причем годовой технический осмотр 
засчитывается за одну проверку. 

Думаю, каждому, кто так или иначе 
связан с автотранспортом, хорошо по- 
нятно. какое множество конкретных во- 
просов стоит за этим. В орбиту техниче- 
ского осмотра всегда вовлекается огром- 
ное число людей — тех, кто контроли- 
рует, и тех. кого контролируют. Чтобы 
их совместная работа проходила быстро, 
продуктивно и бесконфликтно, необхо- 
димо по возможности более детально 
регламентировать как их взаимоотноше- 
ния, так и требования к состоянию 
транспортных средств. Именно такая за- 
дача и была поставлена при разработке 
«Наставления по техническому надзору 
Госавтоинспекции», которое сейчас вве- 
дено в действие. Кроме того, в нем на- 
шли отражение и некоторые, если так 
можно выразиться, тактические измене- 
ния в подходе к нашей работе. Настав- 
ление направлено на упорядочение и по- 
вышение эффективности надзора. Основ- 
ное внимание будет уделяться контролю 
за деятельностью технических служб 
автотранспортных предприятий по со- 
держанию подвижного состава в исправ- 
ном состоянии. Предусматриваются ком- 
плексные проверки их по всем вопросам 
технической эксплуатации, а контроль 
за состоянием непосредственно транс- 
портных средств становится лишь одной 
из составляющих такой проверки. 

Этот документ, охватывающий практи- 
чески все стороны вопроса, состоит из 
одиннадцати глав, одна из которых — 
«Правила проведения периодических тех- 
нических осмотров» непосредственно ка- 
сается читателей «За рулем». При под- 
готовке «Наставления» мы, конечно, 
стремились к сохранению преемствен- 
ности, однако в него вошли и совершен- 
но новые положения. Одно из самых 
важных заключается в том, что срок 
технического осмотра теперь установлен 
с 1 января по 31 июля. При этом надо 
иметь в виду, что с учетом конкретных 
условий местные органы ГАИ могут са- 


ми определять время начала и оконча- 
ния осмотра для всех или отдельных 
категорий транспортных средств. 

— Но в указанных здесь пределах 
или нет? И каким образом заинтересо- 
ванные лица» например автолюбители, 
будут узнавать о том, что для них уста- 
новлено какое-то конкретное время? 

— Безусловно, изменение сроков до- 
пускается только в пределах, преду- 
смотренных «Наставлением». Автотранс- 
портные предприятия и государственные 
организации, имеющие собственный ав- 
тотранспорт, заблаговременно получат 
графики осмотра. Индивидуальных вла- 
дельцев машин будут извещать о его 
сроках и месте проведения по радио, 
через печать или по телефону не менее 
чем за 20 дней до начала. Хочу под- 
черкнуть. что сроки — основа ритмич- 
ности и эффективности пров^ения этой 
важной работы, поэтому мы (^дем стро- 
го следить за их соблюдением. Кстати, 
и в «Наставлении» указано, что к ли- 
цам, без уважительной причины не 
представившим свои транспортные сред- 
ства на осмотр в сроки, определенные 
Госавтоинспекцией. должны принимать- 
ся в установленном порядке меры адми- 
нистративного воздействия. 

— А какие причины признаются ува- 
жительными и что это за меры? 

— У нас не будет претензий, если 
автолюбитель пропустил установленные 
сроки из-за болезни или потому, что в 
это время находился в командировке, 
отпуске. Однако в течение 10 дней после 
возвращения или выздоровления он дол- 
жен пройти осмотр. 

Что касается мер воздействия, то это 
может быть штраф в размере 5 рублей. 
В тех случаях, когда ГАИ имеет дело 
с владельцем машины, не представляв- 
шим ее на технический осмотр в тече- 
ние ряда лет, то, помимо штрафа, с него 
потребуют квитанции об уплате налога 
за последние годы. 

— Иногда возникают ситуации, когда 
автолюбитель просто не имеет возмож- 
ности пройти осмотр в течение года, а 
то и двух-трех лет. Это касается в основ- 
ном тех, кто работает на Севере или 
в других отдаленных местах, где экс- 


На сцене победитель крупнейших между- 
народных конкурсов магов Арутюн Ако- 
пян не пользуется загадочными столика- 
ми, ящиками и прочими знакомыми нам 
атрибутами иллюзиониста. Все его действия 
открыты нашему взгляду и совершенно 
недоступны для разгадки. Обходясь без 
ассистентов и фрака с потайными карманами, 
он покоряет зрителя, как говорится, голыми 
руками. О своих профессиональных секретах 
всемирно известный «маг и волшебник» вре- 
мя от времени рассказывает в книгах и жур- 
налах. Это обстоятельство несколько облегчи- 
ло мою задачу, так как позволяло говорить с 
Арутюном Амаяковичем о дорожном движе- 
нии на доступном нам обоим языке научной 
популяризации. И все же я не рискнул начи- 
нать диалог со столь необычным собеседни- 
ком без ассистентов и по пути к А. Акопяну 
обратился за помощью к двум нащим читате- 
лям. 

— Инспектор первого отделения ГАИ, 
младший лейтенант... — традиционно отре- 
агировал на мое обращение комсомолец Па- 
вел Мельников. — Арутюн Акопян? Как не 
знать! Вот в этом доме живет, каждый день 
мимо моего поста проезжает. Лично? Нет, 
пока не знаком: правил движения не нару- 
шал. Какой бы я задал ему вопрос неслу- 
жебного порядка? Хотелось бы спросить, с 
чего начинался его путь как артиста такого 
редкого жанра. 

А вот опытного водителя В. Дрожжина, 
который работает на автобусе 89-го маршру- 
та и нередко видит артиста, проезжая мимо 
его дома, подобное предложение застало 
врасплох. Лишь после некоторых раздумий 
он решился спросить: устройство какого 



узла автомобиля является загадкой для «вол- 
шебника»? 

— Пусть это не обескураживает Павла 
Мельникова, — улыбнулся Арутюн Амаяко- 
вич, — но мой путь на сцену начался с от- 
деления милиции. Я был тогда студентом 
московского вуза, в который поступил после 
окончания в Армении строительного техни- 
кума. Однажды на одном из эстрадных кон- 
цертов мое воображение поразила удивитель- 
ная работа фокусника, и я, не сдержав кав- 
казского темперамента, помчался за кулисы. 


желая убедиться, что реквизит иллюзиониста 
не бутафорский. Но моего порыва не поняли 
и приняли меня за воришку. Тем не менее на- 
ивное любопытство от впервые увиденного 
волшебства сменилось любознательным уди- 
влением, затем увлечением, а с годами ста- 
ло делом и смыслом жизни. 

— А в жизни профессиональные трюки 
применять не приходилось? 

— Разве что в порядке шутки... Вот, на- 
пример, недавно чуть замешкался на пово- 
роте, а инспектор ГАИ показывает мне же- 
стом, что можно ехать дальше. Но я нарочно 
остановился и жду. Подходит. Виновато 
протягиваю талон предупреждений. Инспек- 
тор хочет его взять, а талон... исчезает из 
моей руки. — «Ваши «права»!» — возмутил- 
ся лейтенант. На этот раз подаю «без фоку- 
сов». — «Акопян?! Вот как! Значит, тот са- 
мый Акопян!» — рассмеялся он. 

Нет, если серьезно, на дороге не надо ни- 
каких трюков. С ними далеко не так весело и 
безобидно! К сожалению, из-за неоправдан- 
ных и крайне рискованных «фокусов» — пе- 
рестроений иного лихого водителя бывает 
очень сложно самому избежать нежелатель- 
ных «контактов» с другими автомобилями. 
Или светофоры: в сумерках догадаться о 
существовании дополнительной секции со 
стрелкой зачастую бывает сложнее, чем 
разгадать самый необычный фокус. Отсутст- 
вие необходимых знаков информации тоже 
иногда превращает движение к какой-то 
желанной цели в блуждание по лабиринту. 
Это как раз те случаи, когда мне от всей 
души хочется сказать: «Давайте лучше без 
«фокусов»!» 

— Вот уже более 20 лет вы за рулем и без 
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плуатировать собственный автомобиль 
сложно и приходится его держать, как 
эти люди нередко пишут, «на континен- 
те», куда они приезжают не каждый год. 

— Ежегодный технический осмотр 
должны пройти все транспортные сред- 
ства без исключения. .Кроме того, все 
владельцы автомобилей и мотоциклов 
обязаны ежегодно оплачивать установ- 
ленные государственные сборы за них 
независимо от того, эксплуатируют они 
их или нет. Так что надо исходить из 
этого положения, и, если сам владелец 
предполагает длительное время отсутст- 
вовать, перед отъездом он должен офор- 
мить на кого-то дов^енность в установ- 
ленном порядке, чтобы этот человек мог 
ежегодно предоставлять его машину на 
осмотр в ГАИ. 

— Сейчас все больше автолюбителей 
считают удобным пользоваться СТО для 
подготовки своей машины к техосмотру. 
Предусматривается ли такая форма про- 
хождения осмотра и новыми норматив- 
ными документами? 

— Да, как это было и раньше, автолю- 
битель может не только подготовить ма- 
шину на СТО к проверке технического 
состояния, но и получить справку уста- 
новленной формы, подтверждающую, что 
она исправна. Такие работы СТО произ- 
водит исключительно по желанию авто- 
любителя, а на основании выданной стан- 
цией справки Госавтоинспекция офор- 
мит результаты осмотра. Автомобиль при 
этом тоже должен быть представлен в 
ГАИ — для сверки паспортных данных. 

Мы считаем прогрессивной и перепек- . 
тивной формой проверку технического 
состояния индивидуальных транспорт- 
ных средств на СТО. Конечно, в тех слу- 
чаях. когда там есть необходимое конт- 
рольное и диагностическое оборудование. 
Новые правила предусматривают, что во 
время проведения массового осмотра ра- 
ботники Госавтоинспекции могут все 
оформление проводить прямо на станци- 
ях. Безусловно, такая работа будет про- 
водиться только по согласованию с ад- 
министрацией этих предприятий. 

Надо сказать, что среди автолюбите- 
лей все большую популярность приобре- 
тает проверка состояния машин на пред- 
приятиях автосервиса перед техниче- 
ским осмотром, так как при этом можно 
и устранить выявленные неисправности. 
По нашим данным, в 1981 году техосмотр 
10% индивидуальных автомобилей был 
оформлен органами ГАИ с учетом спра- 
вок СТО. Однако следует помнить, что 
работники Госавтоинспекции могут кон- 
тролировать эту работу станций обслу- 
живания. и в случае сомнения им пре- 


доставлено право перепроверить состоя- 
ние автомобиля даже при наличии справ- 
ки. выданной СТО. 

— - Каи известно, требования непосред- 
ственно к техническому состоянию тран- 
спортных средств до сих пор определя- 
лись соответствующей главой Правил 
дорожного движения. А иаи будет те- 
перь? 

— Пока все остается по-прежнему: 
техническое состояние автомобилей и 
мотоциклов должно отвечать требовани- 
ям, изложенным в 27-й главе Правил. 
Правда, могу сказать, что сейчас разра- 
ботан и утвержден Государственный 
стандарт на техническое состояние транс- 
портных средств, который более подроб- 
но регламентирует эти требования. ГОСТ 
будет введен в действие с 1984 года, тог- 
да и возникнет повод поговорить о нем 
подробнее. А пока Правила, а также ин- 
струкции заводов-изготовителей — ос- 
нова предъявляемых нами требований. 

То же самое можно сказать и о доку- 
ментах. которые необходимы при тех- 
осмотре. Они остались те же, что и рань- 
ше. Полагается прмъявить технический 
паспорт на автомобиль или мотоцикл и 
технический талон на прицеп, водитель- 
ские документы и квитанции об уплате 
сборов за осмотр и налога с владельца 
транспортного средства. В необходимых 
случаях представляются доверенность и 
справка о медицинском переосвидетель- 
ствовании, сроки которого определяются 
соответствующей инструкцией Министер- 
ства здравоохранения СССР 

— Автомобиль полностью исправен, 
все необходимые документы и квитанции 
предъявлены Госавтоинспекции в поло- 
женное время. Каи оформляется прохож- 
дение технического осмотра? 

— Когда индивидуальное транспортное 
средство в полном порядке, никакие 
особые документы оформляться не бу- 
дут. В техническом паспорте делается 
соответствующая запись, а автолюбите- 
лю просто выдается талон установлен- 
ного образца о прохождении техниче- 
ского осмотра. В нем, кстати, сразу же 
укаѳывается месяц следующего года, 
когда машина должна быть снова пред- 
ставлена на осмотр. Этот талон пола- 
гается установить в правом нижнем 
углу лобового стекла лицевой стороной 
наружу. 

Другое дело, когда при осмотре вы- 
являются неисправности, из-за кото- 
рых эксплуатация машины должна быть 
запрещена. В этом случае оформляется 
соответствующий акт*, копия которого 
выдается по требованию. Акт оформ- 
ляется и на исправные индивидуальные 


автомобили и мотоциклы, состоящие на 
временном учете. 

— После того как на исправное транс- 
портное средство получен талон, следу- 
ющая встреча с работниками ГАИ по 
поводу проверки технического состояния 
ждет автолюбителя только через год или 
она может состояться и раньше, в про- 
цессе эксплуатации транспортного сред- 
ства? 

— Как уже говорилось выше одной 
из основных форм контроля за техниче- 
ским состоянием авто- и мототранспорта 
становится комплексная проверка пред- 
приятий. Не исключается при этом та- 
кая же форма работы и с индивидуаль- 
ными машинами, например в коопера- 
тивных гаражах или на общественных 
стоянках Кроме того, в отдельных слу- 
чаях, с целью выявкть и прекратить экс- 
плуатацию транспортных средств, техни- 
ческое состояние которых угрожает безо- 
пасности движения^ контроль будет про- 
водиться также на улицах и дорогах. 
Особое внимание при этом будет обра- 
щаться на автомобили, не прошедшие 
технический осмотр в установленное 
время. И, безусловно, долг каждого ра- 
ботника Госавтоинспекции не проходить 
мимо машины, имеющей явные неис- 
правности или оборудование, установка 
которого не разрешена Правилами Но, 
повторяю, в массовом порядке контроль 
за техническим состоянием транспорт- 
ных средств на улицах и дорогах прово- 
диться не должен. 

— Ну что же, Вадим Александрович, 
нам остается от имени наших читателей 
поблагодарить вас за подробный рас- 
сказ о новом документе, регламентиру- 
ющем порядок проведения технических 
осмотров... 

— А мне в заключение хотелось бы 
высказать надежду, что все организа- 
ции, имеющие тіЬанспортные средства, и 
все индивидуальные владельцы машин 
с должным пониманием и ответственно- 
стью отнесутся к требованиям, о кото- 
рых здесь говорилось. Ведь содержать 
их исправными не только в интересах 
каждого, но и просто долг каждого, так 
как в этом залог безопасности окружа- 
ющих. 

В нашем разговоре мы, наверное, не 
затронули всех вопросов, касающихся 
проведения технических осмотров, кото- 
рые могут интересовать читателей По- 
этому, если они возникнут, за подроб- 
ными разъяснениями советуем обра- 
щаться в ближайшее отделение ГАИ. 

Вопросы задавал 
В. ПАНЯРСКИЯ 


аварий. Стало быть, появились не только 
профессиональные секреты, но и секреты 
безаварийной езды? 

— Здесь вряд ли стоит говорить о «секре- 
тах», скорее, об опыте. Вот, например, ско- 
рость. Желанная и такая коварная! Если, 
выступая на сцене, я начинаю спешить, то 
руки становятся непослушными разуму, 
хотя мне никто не мешает. Спешка за рулем, 
я заметил, притупляет бдительность и, как 
цепная реакция, возбуждает все движение, 
ведь каждый водитель практически всегда 
находится во взаимодействии с другими 
людьми на дороге. Поэтому я лично твердо 
придерживаюсь правила: даже на загород- 
ных дорогах не ездить быстрее 80 км/ч. 
И еще хочу сказать о взаимопонимании. 
К нему следует стремиться не только водите- 
лям и пешеходам. Пренебрежительный тон 
или фамильярность иного автоинспектора, а 
с этим, что греха таить, приходится иногда 
сталкиваться, никак не способствуют безо- 
пасному движению. Так же, как и откровен- 
ная грубость некоторых водителей. А чтобы 
избежать этого, работникам ГАИ и шоферам 
надо почаще представлять себя на месте 
друг друга. Это, мне кажется, поможет вни- 
кать в ситуацию. 

— Что-то мы все об автомобилях, да о 
дороге, а до сих пор так и не выяснили, как же 
вас правильно называть — иллюзионист, 
фокусник? Или это одно и то же? 

— По принятой в мире классификации я 
«приписан» к манипуляторам — артистам 
одного из четырех основных направлений 
оригинального жанра. Кроме того, бывают 
еще иллюзионисты, маги-комики и так назы- 
ваемые микромаги. Последние менее всего 



известны. Они работают с очень мелкими 
предметами, например с монетами, и поэто- 
му, естественно, в небольших аудиториях. 
Амплуа же фокусника, строго говоря, не 
существует, хотя какие только поступки лю- 
дей не ассоциируются с этим понятием, а 
следовательно, с нашей профессией. 

— Ну, а как все-таки с автомобильными 
загадками? Возвращаясь к началу, что бы вы 
ответили водителю автобуса В. Дрожжину? 

— Что в автомобиле для меня загадка? 
Теоретически его работа мне ясна. Что же 


касается практики, и тем более ремонта, то 
тут я слаб, поскольку, как это ни прискорбно, 
белоручка. Вынужденный белоручка! Мне 
приходится часто выступать как у нас в 
стране, так и за рубежом, и я не могу, не имею 
права допустить на своем главном инстру- 
менте — руках даже чуть заметной цара- 
пины, а тем более забинтованного пальца. 
В этом случае, если даже я совершенно чисто 
выполню все манипуляции, взыскательный 
зритель может заподозрить что-то «нечи- 
стое». Тогда и любая справка от врача і^е 
поможет. 

— Арутюн Амаякович, 1982 год был для 
вас вдвойне счастливым. За большие дости- 
жения в развитии советского эстрадного 
искусства вам первому среди артистов ори- 
гинального жанра присвоено звание народ- 
ного артиста СССР. А сыну — Амаяку уда- 
лось победить на крупнейшем международ- 
ном конкурсе иллюзионистов в Карловых 
Варах. От имени миллионов своих читате- 
лей журнал поздравляет семейный дуэт Ако- 
пянов с почетными званиями и в наступаю- 
щем году желает дальнейших творческих 
успехов и большого счастья! 

— Спасибо. И я прошу передать всем 
автомобилистам, работникам ГАИ мои поже- 
лания успехов в труде, хорошего настроения 
и крепкого здоровья. Еще хочу пожелать 
здоровья всему дорожному движению, здо- 
ровья, которое зависит в первую очередь от 
нас — автомобилистов, от нашего осторож- 
ного обращения со скоростью, от дисципли- 
ны, такта и, конечно, взаимопонимания. 

Беседу вел 
И. ГОЛЬДИН 


в 1976 году в нашей стране впервые были 
введены общие ограничения скоростей на 
автомобильных дорогах. За прошедшее время 
специалисты на практике убедились в целесо- 
образности и эффективности этой меры для 
повышения безопасности движения. Но одно 
дело специалисты, другое — сами водители. 
Наблюдения показывают, что примерно 
20% их постоянно нарушают ограничения, 
причем на некоторых дорогах даже боль- 
ше — до 30%. Что же не устраивает водите- 
лей? Почему они идут на пренебрежение 
Правилами и сознательно ли делают это? 
Может быть, так выражают свое несогласие 
с действующими скоростными ограничения- 
ми, и если да, то почему? 

В поисках ответа на все эти вопросы и 
была опубликована в журнале (*3а рулем», 
1981, № 8) анкета ♦Скорость и безопасность», 
подготовленная ВНИИБД МВД СССР. От- 
кликнулись на нее более 8000 читателей, и 
всем им мы благодарны за участие в нашей 
работе. 

Показательно, что профессионалы и люби- 
тели одинаково заинтересованно отнеслись 
к анкете: от тех и других ответов пришло 
практически поровну. Среди них люди всех 
возрастов, самого разного водительского 
стажа и, можно сказать, из всех регионов 
страны. Наиболее активными оказались, 


свидетельствует статистика, каждое третье 
дорожно-транспортное происшествие по вине 
водителя начинается с превышения скорости. 
Кроме того, именно эти аварии сопровожда- 
ются наиболее тяжкими последствиями. 

«Случается ли вам превышать принятые 
ограничения скоростей движения и по каким 
причинам?» — ответы на этот вопрос допол- 
нили и уточнили складывающуюся картину. 

Какие же причины побуждают водителей 
ездить быстрее, чем это разрешают Правила? 
Выяснилось, что 26,5% опрошенных превы- 
шают скорость при обгонах; 7,7% — когда 
куда-то опаздывают; 54,4% — в тех случаях, 
когда установленные ограничения, по их 
мнению, занижены и дорожные условия 
позволяют ехать с более высокими скоро- 
стями; 6,1% опрошенных просто нарушают 
Правила, надеясь, что это останется незаме- 
ченным. В какой-то степени можно понять 
лишь тех, кто позволяет себе нарушение, 
чтобы поскорее завершить обгон. Понять, но 
не оправдать, так как в этих случаях надо 
приступать к маневру, только тщательно и 
точно оценив сложившуюся ситуацию, чтобы 
потом не приходилось заканчивать его на 
грани риска. 

Итак, начав с внушающих оптимизм 98% 
участников анкетирования, которые считают 


тельной полосой в летний период посред- 
ством дорожных знаков уже сегодня уста- 
навливается именно такой режим движения. 
В частности, на автотрассах Москва — За- 
горск, Вильнюс — Каунас, Рига — Юрмала, 
на некоторых других. 

Против всяких ограничений только около 
1,5% водителей. Эта цифра отражает, на наш 
взгляд, неизбежное присутствие в водитель- 
ской среде незначительного числа людей, еще 
просто не осознавших, что скорость — не 
только одна из самых важных характеристик 
автомобильного движения, но и самая опас- 
ная. 

Гораздо больше опрошенных высказывает- 
ся за повышение скоростного лимита для 
мотоциклистов. Что сказать по этому поводу? 
Практика показывает, что 70 км/ч — в боль- 
шинстве случаев оптимальная скорость для 
этих участников движения. Здесь, вероятно, 
стоит напомнить, что доля мотоциклистов 
в статистике ДТП чрезвычайно высока, не- 
смотря на то, что ездовой сезон у большин- 
ства из них ограничен. Кроме того, аварии с 
их участием отличаются крайне тяжелыми 
последствиями, а причина их во многих 
случаях — именно превышение установлен- 
ных пределов скоростей. В то же время 
нельзя не согласиться с тем, что технические 
характеристики ряда современных моделей 




видимо, самые зрелые читатели: в возрасте 
от 40 до 60 лет и со стажем практической 
езды более 10 лет. В общем, разговор полу- 
чился откровенный, представительный и 
вполне компетентный. Нам кажется, есть 
смысл познакомиться сегодня с некоторыми 
результатами анкетирования. 

Планируя опрос, мы прежде всего хотели 
выяснить, как в принципе относятся водите- 
ли к ограничению скорости. Так вот, 98% 
ответивших на анкету считают такие огра- 
ничения эффективной и необходимой мерой 
в борьбе с авариями. Приятное единодушие. 
Однако, анализируя ответы на остальные 
вопросы, приходишь к выводу, что у многих, 
как говорится, слова расходятся с делами. 

«Соблюдаете ли вы установленные на 
загородных дорогах пределы ограничения 
скоростей?» Выяснилось, что 15,8% — всег- 
да, 7*1,7% — большей частью, 11,4% — ред- 
ко, а вот 1,1% никогда не придерживаются 
установленных ограничений. Итак, 12,5% 
водителей, оказывается, постоянно нару- 
шают скоростной режим, между тем, судя по 
ответам на первый вопрос, можно было 
ждать, что таких будет лишь 2%. Но все рав- 
но подавляющее большинство — 87,5% со- 
гласны с принятыми в стране ограничениями 
скорости и, как они заявляют, придержи- 
ваются их в своей практической деятельно- 
сти за рулем. На наш взгляд, для тех, кто 
еще нарушает скоростной режим, мнение 
большинства — повод для пересмотра своего 
подхода к одному из важнейших требований 
Правил. И лучше сделать это по зрелому 
размышлению, не дожидаясь появления 
собственного печального опыта: ведь, как 


действующие ограничения эффективной и 
полезной мерой по снижению аварийности 
на транспорте, а также с 87,5% тех, кто, 
по их собственным словам, соблюдает уста- 
новленные пределы скорости всегда или 
большей частью, мы пришли к тому, что 
более половины ответивших на анкету, к 
сожалению, считают возможным самостоя- 
тельно решать вопрос о правомерности 
установленных ограничений (конечно, когда 
подобная самодеятельность не грозит встре- 
чей с инспектором ГАИ). 

Теперь интересно будет посмотреть, что 
же не устраивает наших корреспондентов в 
действующих сегодня скоростных ограниче- 
ниях и какие лимиты они считали бы дей- 
ствительно необходимыми. 

Примерно 2/3 опрошенных водителей-про- 
фессионалов и любителей — опять же по- 
казательное единодушие — согласны с дей- 
ствующими ограничениями для легковых 
автомобилей и около половины не возражают 
против существующих лимитов для грузо- 
виков и мотоциклов. Следовательно, подав- 
ляющее большинство тех, кто сидит за рулем, 
в принципе полностью устраивают нормы 
Правил, определяющие скоростной режим 
на наших дорогах, и хотелось бы только 
пожелать всем более четко придерживаться 
их на практике — это избавило бы нас от 
многих неприятностей. Но немало оказалось 
и тех, кто хочет ездить быстрее. 

Около четверти опрошенных считают воз- 
можным поднять предел скорости для легко- 
вых автомобилей до 100 км/ч, а для грузо- 
вых — до 80 км/ч. Это предложение в опре- 
деленной степени совпадает с мнением 
специалистов — на ряде дорог с раздели- 


мотоциклов не увязаны с этим лимитом, и это 
необходимо учитывать специалистам по 
организации движения. 

Итак, предварительное изучение ответов 
на анкету дает основание для вывода о том, 
что большинство водителей поддерживают 
действующую у нас в стране систему регу- 
лирования скоростного режима на автомо- 
бильных дорогах. При этом существует 
довольно распространенное мнение, что 
она может быть более гибкой и точнее отра- 
жать какие-то конкретно сложившиеся 
условия. С этим нельзя не согласиться, так 
как еще встречаются случаи, когда организа- 
торы движения в целях избавиться от аварий 
на каком-то участке вместо выявления 
причин и их устранения просто вводят 
ограничения, да еще со значительным «запа- 
сом». Однако эти отдельные случаи не долж- 
ны становиться поводом для недоверия к 
знакам ограничения скорости вообще. В 
целом они устанавливаются продуманно и 
предотвращают опасные ситуации, ведь 
службы организации движения всегда лучше 
знают свой участок дороги, а водители могут 
просто не подозревать о каких-то ожидающих 
их осложнениях, которые при беглом взгляде 
не всегда и заметны. Это, конечно, не значит, 
что заказаны вопросы и предложения в адрес 
ГАИ. Кто же откажется обсудить резонные 
соображения? Но, еще раз напоминаем, 
решение вопросов организации движения — 
в компетенции только соответствующих орга- 
нов. 

В. НОВИЗЕНЦЕВ 
Б. БАВАРОВ, 
кандидаты технических наук 
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Под редакцией 
ВНИИБД 

I. Кто из водителей может продолжать движе- 
ние через перекресток, если сигнал регулировщи- 
ка застал их в показанном на рисунке положении? 

1 — оба водителя 

2 — ни один 

3 — только водитель А 

II. Можно ли обогнать трактор, если он движет- 
ся со скоростью меньше 30 км/ч? 

4 — можно 

5 — нельзя 


III. Какой из показанных маневров не противо- 
речит предписанию дорожного знака? 

6 — только Б 

7 — оба противоречат 


IV. В какой последовательности должны про- 
ехать перекресток эти транспортные средства? 

8 — трамвай; легковой автомобиль; автобус 

9 — автобус; трамвай; легковой автомобиль 
10 — трамвай; автобус; легковой автомобиль 


V. Кто кому должен будет уступить дорогу на та- 
ком перекрестке? 


11 — водитель грузового автомобиля 

12 — водитель легкового автомобиля 





VI. Обязан ли в такой ситуации мотоциклист 
повернуть направо? 

13 — обязан 

14 — не обязан 

VII. Нарушены ли здесь правила буксировки? 

15 — нарушены 

16 — не нарушены 

VIII. Кто из водителей может двигаться в пря- 
мом направлении при таком сигнале светофора? 

17 — только водитель Легкового автомобиля 

18 — оба водителя 

IX. Надо ли на мотоцикле при водительском ста- 
же менее двух лет устанавливать опознавательный 
знак ограничения скорости — «70 км/ч»? 

19 — надо 

20 — не надо 

X. Можно ли на мотоцикле без коляски пере- 
возить детей? 


21 

— нельзя 




22 

— можно 

достигших 

школьного 

возраста 

23 

— можно 

достигших 

12-летнего 

возраста 

24 

— можно 

без ограничений 



Ответы — на стр. 32 







КАК ВЫ ПОСТУПИТЕ ? 


Ситуация 1. Начавшийся снегопад сократил видимость на 
дороге до 400 м. На загородной трассе вы нагоняете грузо- 
вик, который движется со скоростью примерно 40 км/ч. 
Встречная полоса на всем просматриваемом расстоянии сво^ 
•бодна. На спидометре вашего автомобиля — 70 км/ч. Как вы 
намерены поступить дальше? 

А — не снижая скорости, обгоните грузовик, полагая, что 
расстояние видимости позволяет осуществить этот маневр 
безопасно, ^ 

Б снизите скорость до 40 км/ч и откажетесь от обгона 
в данных условиях. 

В начнете обгон и будете готовы в случае возникнове- 
ния опасности затормозить и вернуться на свою сторону. 

Ситуация 2. Разъезжаясь со встречным тягачом, который 
везет негабаритный груз, вы вынуждены принять макси- 
мально вправо, и в результате правые колеса вашего авто- 
мобиля оказываются на заснеженной обочине. На расстоя- 
нии 40 м за тягачом движется грузовик, а дальше легковой 
автомобиль. В чем опасность такой- ситуации и как вы по- 
ступите? 

А — сразу после разъезда с полуприцепом тягача резким 
движением рулевого колеса попытаетесь вывести автомобиль 
на дорогу. 

Б — затормозите, чтобы автомобиль не затянуло дальше 

на обочину и в кювет. 

В — будете двигаться равномерно и прямолинейно до 
того момента, пока разъедетесь с легковым автомобилем. 

Г — плавно остановитесь и не будете пытаться выехать 


на дорогу до тех пор, пока проедет легковой автомобиль. 

Ситуация 3. Мороз. Вьюжит. По сухому асфальтовому 
шоссе метет поземка. Вы движетесь с разрешенной скоро- 
стью 90 км/ч и выезжаете из плотно обступившего дорогу 
леса на открытую местность. Есть ли уже в этом опасность 
И как вы поступите? 

А — продолжите движение с прежней скоростью, но бу- 
ности^^^^^*^ торможению в случае возникновения опас- 

Б — плавно тормозя двигателем, еще до выезда на от- 
крытую местность снизите скорость до 60 км/ч и, если ав- 
томобиль будет вести себя так же, как и на «закрытом» 
участке, постепенно вновь увеличите скорость. 

в — выедете на открытый участок дороги’ и будете дви- 
гаться по нему со скоростью не более 60 км/ч. 

Г — при отклонении автомобиля от заданного направ- 
ления постараетесь тут же вернуть его на прежний курс. 

ситуация 4. Проезжая часть улицы покрыта коркой льда. 
Скорость вашего автомобиля около 40 км/ч. В 50 м перед 
вами у тротуара остановился автомобиль. Вы приняли чуть 
левее, продолжая двигаться в прежнем темпе. Примерно в 

^0 м до автомобиля его водитель неожиданно открыл дверь. 
Как вы поступите? ^ 

А — притормозите, резко повернув руль влево. 

Б — не меняя полосу движения, примените экстренное 
торможение. 

В постараетесь плавно объехать автомобиль, не тоі>- 
мозя и не «газуя». 


Оценка принятых 
решений и комментарий 
специалистов 


Ситуация 1. 

Оценки: А— 2, Б — 5. В — 3. 

Обгон всегда сопряжен с повышенной 
опасностью, а значит, с большей вероят- 
ностью ДТП. Сложность данной ситуации 
заключается в том, что принимать реше- 


ние и действовать придется на ограни- 
ченном пространстве просматриваемой 
зоны, не зная, что делается за пределом 
видимости. 

В данной обстановке для обгона гру- 
зовика потребуется около 190 м. и. ка- 
жется, предел видимости 400 м позволя- 
ет совершить обгон при разности скоро- 
стей 30 км/ч. даже в том случае, если 
в момент его начала появится встреч- 
ный автомобиль. Но этим обстоятельст- 
вом не стоит обольщаться. Дело в том, 
что скорость движения встречного транс- 
порта визуально определить практически 


невозможно, и потому всегда лучше счи- 
тать, что встречный автомобиль движет- 
ся с максимально возможной в данных 
условиях скоростью. А это означает, что 
автомобили (ваш и встречный) будут 
сближать^ с суммарной скоростью 
І4и км/ч. Следовательно, малейшая ошиб- 
ка в оценке скорости своего, обгоняе- 
мого или встречного автомобиля, неточ- 
ность с началом маневра или определе- 
нием расстояния видимости — все это 
неминуемо приведет к реальной угрозе 
лобового столкновения, наиболее опас- 
ного. Так стоит ли рисковать и прини- 



ГДР. В Берлине около 55 тысяч дорож- 
ных знаков. За их установку, ремонт и 
обслуживание отвечает группа из 25 че- 
ловек. Еженедельно заменяется от 800 
до 1000 знаков, причем делается это 
комплексно — на всей улице или в од- 
ном жилом районе. 


АВСТРАЛИЯ. Один из наиболее распро- 
страненных здесь дорожных знаков «Ос- 
торожно — кенгуру». Зти животные 
представляют серьезную опасность для 
автомобилистов. В связи с этим все ав- 
топоезда имеют впереди алюминиевые 
щиты массой около 120 кг. 
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АВСТРИЯ. Тяжелое ранение, полученное 
водителем машины «скорой помощи» в 
Линце при аварии на перекрестке, когда 
он двигался на іфасный свет, вновь вы- 
звало бурные дебаты по проблеме прио- 
ритета этих машин в подобных ситуаци- 
ях. Согласно действующим правилам 
движения, водители «скорой помощи» в 
крайнем случае могут въезжать на пере- 
кресток при желтом свете, однако при 
красном, как и остальные, должны ожи- 
дать включения зеленого. Сейчас пред- 
лагается разрешить водителям «скорой 
помощи» въезжать на перекресток при 
красном свете, а затем, остановившись 
на момент, следовать дальше, лишь убе- 


дившись в том, что это не создаст опас- 
ной ситуации для других. 

АВСТРИЯ. Органы безопасности движе- 
ния обеспокоены ростом числа ДТП в дни 
религиозных праздников. Так, с 28 по 
(Троица) на дорогах было ранено 
93 1 человек и погибло 32. По данным 
министерства внутренних дел. 6200 во- 
дителей оштрафовано за превышение 
допустимой скорости. 

БЕЛЬГИЯ. Министром транспорта выдви- 
нуто предложение о повышении макси- 
мальной скорости движения на автома- 
гистралях для легковых автомобилей 







мать решение А, основанное на столь 
ненадежном расчете? 

Не намного удачнее оказывается реше- 
ние В. Причем наибольшему риску вы 
подвергаетесь в начальной стадии обго- 
на, то есть до того, как поравняетесь с 
грузовиком. Если в этот момент появит- 
ся встречный транспорт, то, как мы уже 
выяснили, придется отказаться от обго- 
на, а торможение на дороге, покрытой 
снегом, создает реальную опасность за- 
носа автомобиля. 

Именно так все и произошло в реаль- 
ной ситуации. Водитель «Москвича» по- 
чти поравнялся с обгоняемым грузови- 
ком, когда увидел движущиеся навстре- 
чу «Жигули». Поняв, что маневр завер- 
шить не удастся, он притормозил, авто-' 
мобиль занесло и выбросило в кювет. 

Так что наиболее верным и безопас- 
ным в данной ситуации будет реше- 
ние Б. 


Ситуация 2. 


Оценки: А — 2, Б — 2, В — 5, Г — 4. 

Опасность сложившейся ситуации в 
том, что после частичного выезда на 
обочину у левых и правых колес ока- 
жется разный коэффициент сцепления 
и из-за всякого рода возмущающих сил, 
возникающих в результате, например, 
изменения траектории движения, или 
тягового усилия на ведущих колесах, 
или поперечного уклона дороги, начина- 
ет действовать крутящий момент, кото- 
рый может привести к заносу автомоби- 
ля. Отсюда ясно, что надо постараться 
вернуть его на полотно дороги. Контро- 
лировать машину в подобном положении 
не представляет особого труда, если, ко- 
нечно, вы въехали на обочину, двигаясь 
с нормальной, отвечающей Правилам, а 
следовательно, и дорожным условиям 
скоростью. Гораздо сложнее для многих 
водителей, как показывает практика, 
научиться управлять своими нервами и 
эмоциями, которые нередко толкают их 
на необдуманные и поспешные действия. 

Так, в реально возникшей на дороге 




Основные данные автомобилей 
ФИАТ-127 


Модификации 


Параметры 

«спечи- 

аль» 

«супер» 

А 

ь 

а 

о 

с 

о 

Снаряженная мае- 

710 

735 

775 1 

са, кг 



! 

Скорость, км/ч 

132 

136 

165 

Время разгона с 

19,1 

17,5 

12,0 

места до 100 км/ч. 




Расход топлива. 




л/100 км: 




при скорости 

5,6 

5,5 

6.1 

90 км/ч 




При скорости 

7,9 

8,0 

7.7 

120 км/ч 




по городскому 

8,3 

8,9 

9,9 

циклу 




Рабочий объем 

903 

1049 

1301 

двигателя, смЗ 




Степень сжатия 

9,3 

9.3 ‘ 

9.7 

Мощность, 




л.с./кВт 

45/33 

50/37 

75/55 

при об/мин 

5600 

5600 

5700 


• • • • 

• • • ф 

# # # 


• • 

• • •• 
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обочине глубокий снег или на встречной 
полосе скопилось много машин. В осталь- 
ных случаях лучше все-таки не тормо- 
зить, а вести автомобиль равномерно 'и 
аккуратно, выводя его на дорогу по воз- 
можно более плавной траектории (реше- 
ние В). 


Ситуация 3. 


Оценки: А — 2, Б — 4, В — 5, Г — 2. 

«В ближайшие сутки ожидаются мете- 
ли и снегопады с усилением ветра до 
15 — 20, а в ряде районов до 25 метров 
в секунду...» Подобные сообщения встре- 
чаются в это время года довольно часто. 
Такой ветер (скорость 54, 72 и 90 км/ч 
соответственно) существенно влияет на 
характер движения автомобиля, причем 
в большей степени легкового. 

Дело в том, что под действием боко- 
вого ветра шины в поперечном направ- 
лении деформируются (наибольшей эла- 
стичностью обладают «радиальные»), и 
водитель, пытаясь ликвидировать возни- 
кающее отклонение автомобиля, вынуж- 
ден компенсировать это действие пово- 
ротом рулевого колеса. Если ветер ослаб- 
нет или изменится по направлению, ши- 
ны после упругой деформации мгновен- 
но восстановятся и автомобиль будет 
двигаться в ту сторону, куда были до 
этого повернуты колеса. За время реак- 
ции водителя при скорости 90 км/ч и 
силе ветра 15 — 20 м/с машина успеет 
сместиться в поперечном направлении 
на 1,5 — 2 м, что может привести к 
столкновению со встречным автомоби- 
лем или съезду с дороги. Именно такие 
ситуации чаще всего возникают при вы- 
ходе дороги из лесного массива на от- 
крытое место, вблизи больших водоемов, 
на участках автострад, проходящих 
вдоль полей. 

Увидев, что метет поземка или сильно 
волнуются кроны деревьев, необходи- 
мо заранее, еще до выхода на открытый 
участок, приготовиться к преодолению 
действия внешних сил; снизить скорость, 
взять покрепче рулевое колесо и внима- 
тельно следить за изменением в направ- 
лении движения автомобиля. Повышение 
скорости (решение Б) здесь так же опас- 
но, как и стремление быстро вернуть 
автомобиль на прежнюю полосу движе- 
ния от кромки дороги в сторону ее оси 
или от встречной полосы к обочине (ре- 
шение Г). Это характерные ошибки, не- 
редко приводящие к аварии. Необходимо 
сразу делать только такой маневр, кото- 
рый лишь прекращал бы снос автомо- 
биля. А уж затем можно попытаться 
вернуть его в прежнее положение. Тор- 


можение в подобных ситуациях (реше- 
ние А) столь же опасно, как и при дви- 
жении на повороте. Оптимальным в дан- 
ной обстановке будет, на наш взгляд, 
решение В. На скорости 60 км/ч увод 
автомобиля от заданного направления 
невелик и легко компенсируется. Одна- 
ко не следует думать, что, установив 
контроль над ним, можно вновь увели- 
чивать скорость: «в чистом поле» ветры 
гуляют где и как им заблагорассудится 
и внезапный их порыв может вновь соз- 
дать критическую ситуацию. 

Ситуация 4. 

Оценки: А — 2, Б — 2, В — 5. 

Начнем с реального случая. Когда во- 
дитель «Жигулей» увидел, что у машины 
впереди распахнул^ісь дверь, он испу- 
гался и поступил так, как сказано в ре- 
шении А: инстинктивно дернул рулевое 
колесо влево и нажал на тормоз. Но 
автомобиль не пошел в сторону, а про- 
должал двигаться прямо, и авария все 
же произошла. 

В обычных дорожных условиях по- 
добный маневр не представлял бы опас- 
ности. Невысокая скорость и оставше- 
еся до препятствия расстояние в 10 м 
(первые 10 м автомобиль прошел за 
время реакции водителя) свободно по- 
зволяли выполнить его без помех. Но на 
зимней дороге автомобиль ведет себя 
иначе. Как показали исследования, если 
на горизонтальной площадке, покрытой 
льдом, действовать рулевым колесом 
так же интенсивно, как летом в сухую 
погоду, передние колеса легко теряют 
силовое замыкание в зоне контакта шин 
с дорогой и автомобиль становится прак- 
тически неуправляемым. При плавном 
же приложении усилия к рулю (решение 
В) автомобиль следует по намеченной 
траектории при очень малом боковом 
уводе шин или вообще без него. Хотя 
Правила дорожного движения и требуют 
в случае возникновения опасности при- 
нимать меры для снижения скорости, то 
есть тормозить, использование маневра 
для предотвращения происшествия в 
ряде случаев оказывается оправданным 
и не противоречит упомянутому выше 
требованию. В данной ситуации остав- 
шихся^ 20 м все разно не хватало для 
полной остановки автомобиля со скоро- 
сти 40 км/ч. Для этого требуется около 
42 м. Кроме того, при экстренном тор- 
можении на ледяной поверхности авто- 
мобиль неизбежно занесет. Остается 
только действовать так, как рекомендо- 
вано в решении В. Вероятность избе- 
жать происшествия в этом случае будет 
наибольшей. 



снижается, она заметно ухудшается. Как 
установлено, в жаркие и влажные дни, 
при его падении, возрастает число до- 
рожно-транспортных происшествий. Уче- 
ные приписывают это нарушению психи- 
ческих функций водителей. 

ФРАНЦИЯ. Парижские велосипедисты 
получили в свое распоряжение специ- 
-альные дорожки, проложенные от пло- 
щади Бастилии на запад и от Восточного 
вокзала на юг. На проезжей части улиц 
они выделены зеленым цветом. 

ФРГ. Проведенными недавно исследова- 
ниями установлено, что наибольшие эмо- 


циональные нагрузки водители испыты- 
вают при прохождении поворотов. В 
меньшей степени они возникают при 
торможении, входе в поток автомобилей, 
выходе из него и т. д. 

ШВЕЦИЯ. Несмотря на рост числа транс- 
портных средств по сравнению с 1970 
годом, существенно снизилось количест- 
во ДТП, в которых пострадали люди, в 
том числе погибших — вдвое. В первой 
половине 1982 года погибло 244 челове- 
ка. Дорожная полиция, однако, еще не 
удовлетворена своей работой, поэтому 
1983 год объявлен годом безопасности 
движения. 
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Промышленность СРР начала выпуск 
сочлененных трехосных троллейбусов 
ДАК>117Э с электромотором мощностью 
135 кВт. 


Английская фирма «Фоден>»» которая 
специализировалась на магистральных 
тягачах» стала собственностью амери- 
канского объединения «Пэииар»» иуда 
входят заводы «Кенворт» и «Петербильт»» 
выпускающие тяжелые грузовики. 


Наряду со спортивными автомобилями 
бразильский завод «Пума» начал произ- 
водство малотоннажных грузовиков и 
микроавтобусов. Он экспортирует свои 
машины в США» Аргентину» Парагвай и 
Доминиканскую Республику. 


На легковых автомобилях «Мерседес- 
Бенц-380 СЕК» и «Мерседес-БенЦ'ЭОО 
СЕК» (ФРГ) головка и блок цилиндров» 
колеса отлиты из алюминиевого спла- 
ва. Из алюминия так^е капот двигателя» 
крышка и передняя стенка багажника. 


АВТОМОБНЛЬ-УБОРЩИК 

К' машинам для уборки улиц предъяв- 
ляют ряд специфических требований: 
способность работать с различным обо- 
рудованием на малых скоростях, повы- 
шенные маневренность и обзорность. 
Для более полного их удовлетворения 
разрабатывают автомобили особой кон- 
струкции. 

Один из них создан и выпускается на 
берлинском заводе спецавтомобилей, 
входящем в объединение ИФА (ГДР) по 
производству специальных кузовов и 
прицепов. Это модель КМ-2301 на базе 
известного грузовика ИФА-В50. Укоро- 
ченное (база 3200 мм) шасси имеет впе- 
реди специальный подрамник с вывода- 
ми от пневмо-, электро- и гидросистемы, 
на который можно монтировать разно- 
образное оборудование для уборки. Со- 
четание гидростатической и механиче- 
ской трансмиссий позволяет машине 
устойчиво работать в диапазоне скоро- 
стей от 0.5 до 15 км/ч. Конструкция ка- 
бины с большими стеклами и сдвижны- 
ми дверями обеспечивает хорошую об- 
зорность, удобный вход и выход. Маши- 
на оснащена гидроусилителем руля, 
блокируемым дифференциалом, фонарем 
света заднего хода, освещением для ра- 
боты с навесными агрегатами. Узлы 
шасси имеют снизу специальную защи- 
ту, Среди приборов -- тахограф (само- 
писец для контроля за работой машины), 
счетчик моточасов. Для подъема кузова 
служит длинноходный гидроцилиндр 
двойного действия более простой, чем 
обычно применяемые телескопические. 
При отказе подъемного механизма кузов 
можно поднять посредством ручного на- 
соса. По производительности, оснащен- 
ности и общему техническому уровню 
КМ-2301 стоит в ряду мировых образ- 


цов. Машина отмечена знаком качества 
ГДР и золотой медалью лейпцигской 
ярмарки. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА МА- 
ШИНЫ КМ-2301. Общие данные: снаря- 
женная масса — 7300 кг; полная мас- 
са — 11 900 кг; скорость: рабочая — 
0.5 — 15 км/ч, транспортная — до 80 км/ч; 
поглощающая способность — до 90 кг 
пыли в мин; объем кузова — ■ 7 м^, время 
опорожнения — 5 мин; объем бака для 
воды — 1,1 м^; ширина убираемой поло- 
сы — до 3600 мм. Размеры; длина — 
5970 мм; ширина (по кромкам задних 
колес) — 2450 мм; высота — 3220 мм; 
радиус поворота — 8,3 м. ^ Двигатель: 
тип — дизельный, четырехтактный; чис- 
ло цилиндров — 4; рабочий объем — 
6560 см^; мощность — 125 л. с./92 кВт 
при 2300 об/мин. Трансмиссия: комбини- 
рованная. механическая и гидростатиче- 
ская. 



«ЕЛЬЧ ПР-110И»- МЕЖДУГОРОДНЫЙ АВТОБУС 


У специалистов автобусного -завода в 
г, Ельч (ПНР) уже большой опыт. Первые 
серийные машины вышли из его ворот 
свыше 20 лет назад и были сделаны по 
образцу чехословацких машин «Шкода- 
706РТО». Модернизируя их из года в 
год, конструкторы предприятия посте- 
пенно внедряли узлы польского произ- 



водства, включая 192-сильный дизель. 
Был значительно расширен ассортимент 
этих машин: вслед за междугородным 
автобусом «Ельч-043» появились город- 
ской 51-местный «Ельч-272» и многоме- 
стный сочлененный «Ельч-021», Специ- 
ально для туристов было изготовлено 
несколько открытых автобусов. Завод 
выпускал также пассажирские прицепы 
П-01 к автобусам. 

В 1972 году предприятие перешло на 
производство совершенно новой модели. 
Это 100-местный городской автобус 
«Ельч-ПР-ЮОУ». выпускавшийся по ли- 
цензии французской фирмы «Берлие». 
Модернизированный его вариант ПР-110 
(«За рулем», 1980, 4) снабжен трех- 

дверным кузовом и вмещает 110 пасса- 
жиров (мест для сидения — 36). Эта со- 
временная машина находится на уровне 
мировых образцов. х 

Проведя дальнейшую модернизацию 
этого автобуса, конструкторы создали 


новую модификацию ПР-110И для меж- 
дугородного сообщения. В машине 51 
место. Она отличается от ПР-110 более 
комфортабельным оснащением салона с 
эффективным отопителем и двумя более 
узкими дверями, установкой удобных 
регулируемых сидений, наличием багаж- 
ников, емкостью 6,8 м*. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 

МЕЖДУГОРОДНОГО АВТОБУСА «ЕЛЬЧ- 
ПР-1І0И». Общие данные: собственная 
масса — 10 450 кг; максимальная ско- 
рость 95 км/ч; эксплуатационный рас- 
ход топлива — 33,5 л/100 км. Размеры: 
длина — 12 000 мм; ширина — 2460 мм; 
высота — 3180 мм; база — 6100 мм. 

Двигатель: тип — дизельный; число ци- 
линдров — 6; рабочий объем — 

11110 см®; степень сжатия — 15,8; мощ- 
ность — 185 л. с. /136 кВт при 

2200 об/мин. Трансмиссия: число пере- 
дач — 6. 
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«ХОНДА-АККОРД» 

Крупнейшая в мире по производству 
мотоциклов японская фирма «Хонда» за- 
нимает видные позиции и на автомобиль- 
ном рынке. Правда, по выпуску легко- 
вых машин (около 800 тысяч в год) 
«Хонда» заметно уступает таким колос- 
сам, как «Ниссан» и «Тойота», однако, 
пожалуй, превосходит своих более кон- 
сервативных конкурентов в техническом 
уровне автомобилей. Начав их производ- 
ство в 1962 году. «Хонда» в числе пер- 
вых применила передний привод, попе- 
речное расположение двигателя. 

Ее модели отличались высокой форси- 
ровкой моторов (сказался опыт, накоп- 
ленный в мотоспорте), европейским 
внешним обликом. Но настоящий успех 
на автомобильном поприще принесла 
«Хонде» выпущенная в 70-х годах гамма 
переднеприводных машин малого, само- 
го популярного класса (от 1300 до 
1800 см®): «Сивик» 0*^^ рулем», 

№ 3), «Аккорд». «Прелюд», а затем 
«Квинтет» («За рулем», 1981. № 3). 

Наиболее типична, пожалуй, модель 
«Аккорд», не так давно модернизирован- 
ная. Основное внимание при* этом уде- 
лялось повьшіению комфортабельности, 
улучшению экономичности машины. Те- 
перь в стандартную комплектацию вхо- 
дит пятиступенчатая коробка передач, а 
по заказу устанавливается и автомати- 
ческая трансмиссия. Одна из модифика- 
ций имеет систему регулирования накло- 


^ /^(ПГ лучше СГЧГГ-" 

тать, ЧТО встречный автомобиль движет- 
ся с максимально возможной в данных 
условиях скоростью. А это означает, что 
автомобили (ваш и встречный) будут 
сближаться с суммарной скоростью 
140 км/ч. Следовательно, малейшая ошиб- 
ка в оценке скорости своего, обгоняе- 
мого или встречного автомобиля, неточ- 
ность с началом маневра или определе- 
нием расстояния видимости — все это 
неминуемо приведет к реальной угрозе 
лобового столкновения, наиболее опас- 
ного. Так стоит ли рисковать и прини- 


іоооооээ е ээьэ< 


на кузова под нагрузкой (подобную при- 
меняемой на «Ситроене»). Улучшены 
системы вентиляции, отопления, шумо- 
изоляции. Новый кузов с энергопогло- 
щающими бамперами имеет невысокий 
(0,37) коэффициент обтекаемостй. Он 
выпускается в двух модификациях: трех- 
дверный «хэтчбэк» (с дверью в наклон- 
ной стенке задка) и четырехдверный се- 
дан классического силуэта. На базе агре- 
гатов и узлов «Аккорда» выпускается 
также двухдверное купе «Прелюд». 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА АВ- 
ТОМОБИЛЯ «ХОНДА-АККОРД-СЕДАН» (в 
скобках — отличающиеся данные моди- 
фикации «хэтчбэк»). Общие данные: 

число мест 5; число дверей — 4 (3); 
снаряженная масса — 930 — 975 кг; ско- 
рость - 170 км/ч; время разгона с мес- 

та до 100 км/ч 11,5 с. Размеры: дли- 
на — 4410 (4220) мм; ширина — 1650 мм; 
высота — 1380 (1360) мм; база — 2457 мм. 
Двигатель: число цилиндров — 4; рабо- 
чий объем 1602 см®; степень сжатия — 
8.8; клапанный механизм — ОНС; мощ- 
ность - 80 л. с. /59 кВт при 5000 об/мин. 

Трансмиссия: сцепление — сухое, одно- 
дисковое; коробка передач — пятисту- 
пенчатая. Подвеска всех колес — незави- 
симая. Управление: тормозное — перед- 
ние тормоза дисковые (вентилируемые), 
задние — барабанные; рулевое — рееч- 
ное. Шины — 1655К13. 


дившись в том, что это не создаст опас- 
ной ситуации для других. 

АВСТРИЯ. Органы безопасности движе- 
ния обеспокоены ростом числа ДТП в дни 
религиозных праздников. Так, с 28 по 
31 мая (Троица) на дорогах было ранено 
937 человек и погибло 32. По данным 
министерства • внутренних дел, 6200 во- 
дителей оштрафовано за превышение 
допустимой скорости. 

БЕЛЬГИЯ. Министром транспорта выдви- 
нуто предложение о повышении макси- 
мальной скорости движения на автома- 


гистралях 


для 


легковых автомобилей. 
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ФИАТ-ДОЛГОЖИТЕЛЬ 


Выпущенный в 1971 году, ФИАТ-127 
завоевал титул «автомобиля года», а с 
1973 по 1978 гг. он был на первом месте 
по числу продаж в Западной Европе. За 
время производства «127-й» разошелся 
«тиражом» свыше пяти миллионов эк- 
земпляров, дважды подвергался модер- 
низации («За рулем», 1978, № 3; 1980, 

№ 4). В минувшем году вновь увидело 
свет «дополненное и переработанное из- 
дание» популярной модели. 

Не коснувшись структуры кузова и 
формы его основных деталей, дизайнеры 
сумели придать машине новый облик, 
который роднит ее с другими моделями 
ФИАТа — «Ритмо», «Панда», «Арджента». 
Этому помогли иная облицовка радиато- 
ра с большими прямоугольными фарами, 
массивного вида пластмассовые бамперы 
и широкие накладки по низу кузова. Не 
увеличившись в размерах, «127-й» обрел 
внешнюю солидность, столь импонирую- 
щую покупателям. 

Модернизированная машина имеет 
три варианта: «спечиаль», «супер» и 
«спорт» (см. таблицу). различающиеся 
рабочим объемом, мощностью двигателя, 
а также отделкой и оборудованием. У 
всех обновлен интерьер, включая панель 
приборов. Сиденья с более высокими и 
удобными спинками обиты синтетиче- 
ской тканью. В стандартное оборудова- 
ние входят также атермальные (затем- 
ненные) стекла (заднее — с электрообо- 
гревом и стеклоочистителем), инерцион- 
ные ремни безопасности у заднего си- 
денья. Наиболее дорогая модификация — 
«спорт» имеет, кроме того, анатомиче- 
ские передние сиденья, рулевое колесо 
спортивного типа, тахометр, указатель 
давления масла, часы-секундомер с 
цифровой индикацией, передний и задний 
спойлеры. 

Передний привод, расположенный по- 
перек двигатель с верхним распредели- 
тельным валом, независимая подвеска 
всех колес, компактный двухобъемный 
кузов с третьей дверью в задке — эти 
решения сегодня столь же современны, 
как и при рождении машины. В целях 
улучшения экономичности и снижения 
шума на «супер» и «спорт» устанавлива- 
ют пятиступенчатую коробку с пятой 
повышающей передачей (0,831). 


«ФИАТ-127 супер». 



Основные данные автомобилей 
ФИАТ-127 



Модификации 
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СПРАВОЧНАЯ 

СЛУЖБА 



Допускается хранение деталей при 
температуре до минус 25® С. При этом 
они не должны подвергаться деформа- 
ции и ударным нагрузкам. Перед уста- 
новкой этих деталей в узел или агрегат 
обязательна выдержка их в течение 
24 часов при комнатной температуре. 

Гарантийный срок хранения резино- 
вых деталей на складах предприятий 
потребителей, естественно, при соблюде- 
нии всех правил, два года, а губчатых — 
год. 


УПРАВЛЕНИЕ ТРАНСПОРТНЫМИ 
СРЕДСТВАМИ ИАТЕГОРИИ <Еі 

В. Литвиненко из Краснодара, 
Н. Александрин из Кемерово, другие 
читатели спрашивают, какие транс- 
портные средства относятся и кате* 
гории «Е» и что необходимо для по- 
лучения права управлять ими. 

К категории «Е» отнесены составы 
транспортных средств с тягачами кате- 
горий «В», «С» или «П>. 

Транспортными средствами этой кате- 
гории имеют право управлять водители, 
у которых в удостоверении есть разре- 
шающие отметки «В», «С», «В» или одна 
из них, если полная масса прицепа (это 
масса груженого прицепа, которая уста- 
навливается технической характеристи- 
кой завода-изготовителя в качестве до- 
пустимой) не превышает 750 кг. Если же 
полная масса прицепа больше 750 кг, 
требуется отметка «Е». 

Эту отметку могут получить водители, 
имеющие непрерывный годичный ст^ 
работы на соответствующем транспорт- 
ном средстве категорий «В», «С» или 
«О», прошедшие дополнительную подго- 
товку в автотранспортном поедприятии 
или учебной организации и сдавшие в 
ГАИ экзамен по навыкам вождения со- 
става транспортных средств. При этом 
экзамен принимается только по направ- 
лению транспортного предприятия или 
учебной организации, они же должны и 
предоставить для этой цели состав транс- 
портных средств. 

Буксировка неисправного автомобиля 
не рассматривается как управление со- 
ставом транспортных средств, и ее мо- 
гут выполнять водители, не имеющие в 
удостоверении отметки «Е». 

В связи с этим ответом хотим обра- 
тить внимание на то, что в № 10 жур- 
нала за 1982 год в заметке «Чтобы полу- 
чить право на вождение» (стр. 17) была 
допущена неточность. Описанный в ней 
порядок получения права управлять 
транспортными средствами низшей кате- 
гории относится к водителям, имеющим 
в удостоверении одну или несколько от- 
меток из ряда «А», «В», «С», «О» (низ- 
шими считаются категории, стоящие в 
этом ряду левее). Следовательно, для 
получения права на управление транс- 
портным средством высшей категории — 
категории «О» (а не «Е». как следует из 
указанной заметки) надо пройти допол- 
нительную подготовку в учебной орга- 
низации по соответствующей программе, 
получить свидетельство и сдать в ГАИ 
теоретический и практический экзамены. 

КАК ХРАНИТЬ РЕЗИНОВЫЕ 
ДЕТАЛИ? 

Об этом спрашивает читатель 
В. Кривошеев из поселка Буга Киев- 
ской области. 

Резиновые автомобильные детали дол- 
жны храниться в помещениях при тем- 
пературе от о до плюс 25® С на стелла- 
жах в условиях, исключающих их де- 
формацию, причем губчатые и нефор- 
мованные уплотнители дверей и уплот- 
нители лобовых стекол — в расправ- 
ленном виде. 

Стеллажи должны быть защищены от 
воздействия прямых солнечных и тепло- 
вых лучей и находиться не ближе 1 мет- 
ра от отопительных приборов. Не допу- 
скается попадание на резиновые детали 
масла, бензина, керосина и других ве- 
ществ, разрушающих резину, ткани и 
металл арматуры. 


АВТОМОБИЛЬ СУПРУГОВ 


А. Зайцева из Ульяновска, В. Ер- 
молаев из Архангельска, другие чи- 
татели спрашивают, можно ли пере- 
регистрировать автомобиль, знача- 
щийся за одним супругом, на другого 
и какие документы для этого нужны. 

Согласно пункту 35 «Правил регистра- 
ции и учета автомототранспортных 
средств», утвержденных приказом МВД 
СССР от 30.01.1975 г., разрешается пере- 
регистрировать легковые автомобили (и 
мотоциклы с коляской) с одного супруга 
на другого на основании их совместного 
заявления и свидетельства нотариальной 
конторы о праве собственности на долю 
в общем имуществе на транспортное 
средство. 

Общей совместной собственностью 
супругов, согласно статье 20 Кодекса 
о браке и семье РСФСР (соответствую- 
щим статьям в других союзных респуб- 
ликах), является имущество, нажитое 
ими во время брака. 

Супруги имеют равные права владе- 
ния, пользования и распоряжения об- 
щей собственностью независимо от сте- 
пени участия каждого из них в приоб- 
ретении этого имущества. Транспортное 
средство, принадлежавшее супругам до 
вступления в брак, а также полученное 
ими во время брака в дар или в поряд- 
ке наследования, является собственно- 
стью каждого из них. 

ПРИГЛАШАЕТ 
УЧЕБНЫЙ ЦЕНТР ИФА 

«Наше автотранспортное предприя- 
тие должно вскоре получить автомо- 
били ИФА-В50. Где можно ознако- 
миться с устройством этих ма- 
шин?» спрашивает инженер В. Ели- 
сеев из Курской области. 

Обучение советских специалистов уст- 
ройству, обслуживанию и ремонту авто- 
мобилей и прицепов производства ГДР 
ежегодно проводит ленинградский учеб- 
но-информационный центр ИФА. Слуша- 
тели курсов получают также необходи- 
мую техническую документацию и ин- 
формационные материалы. 

Центр просит руководителей авто- 
транспортных предприятий направлять 
на курсы инженерно-технических работ- 
ников, мастеров, ремонтных рабочих. За- 
явку на обучение в 1983 году следует 
подать не позднее нынешнего января. 
Перед командированием специалистов 
надо перечислить за каждого 52 рубля 
на расчетный счет М 16000425023 в мо- 
сковском отделении Госбанка г. Ленин- 
града, № по МФО 171061, получатель: 
ленинградское грузовое автопредприя- 
тие № 6. 

Расписание курсов на 1983 год. Авто- 
мобиль ИФА-В50: общий курс — с 7 по 
18 февраля, с 6 по 17 июня, с 10 по 
21 октября и с 12 по 23 декабря; элект- 
рооборудование — с 14 по 18 февраля; 
коробка передач — с 6 по 17 июня; дви- 
гатель — с 19 по 30 сентября; система 
питания — с 14 по 18 ноября. Автомо- 
биль «Робур»: общий курс — с 24 янва- 
ря по 4 февраля, с 20 июня по 1 июля, 
с 28 ноября по 9 декабря; электрообору- 
дование — с 28 февраля по 4 марта; 
коробка передач — с 20 июня по 1 июля; 
система питания — с 21 по 25 ноября.- 
Автомобиль «Мультикар»: общий курс — 
с 28 марта по 8 апреля, с 11 по 22 апре- 
ля, с 10 по 20 мая, с 5 по 16 сентября, 
с 24 октября по 4 ноября; электрообору- 
дование — с 21 по 25 февраля; система 
питания — с 14 по 25 м^та. Полупри- 
цеп-контейнеровоз ХЛС 200.78ТК: общий 
курс — с 23 мая по 3 июня. 
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Перед нами пожелтевший том — «Под- 
робный курс устройства автомобиля», 
датированный 1913 годом. Автор книги, 
Л. Бодри де Сонье, специалист, искушен- 
ный в теории и практике автомобиля. 
Говоря об аккумуляторах, с горечью за- 
мечает: «Я напомню лишь, что в этом 
источнике и кроется наибольшее коли- 
чество огорчений для автомобилистов. 
Он отличается особенной капризностью 
и портится иногда совершенно внезап- 
но. В лучшем случае он лишь теряет 
изо дня в день свою силу и требует 
оживления через очень короткие проме- 
жутки времени». 

«Как же прав был старина де Сонье, — 
пишет нам ленинградец С. Чекмарев, — 
ведь за семьдесят лет автомобильная 
техника ушла далеко вперед, а аккуму- 
лятор нет». 

«Интересно узнать, — «заходит с 
фланга» ростовчанин Ю. Маркушев, дру- 
гой наш постоянный подписчик, — на- 
сколько улучшились за последние годы 
параметры аккумуляторов, что нового в 
их конструкции?» 

Писем с подобными вопросами в ре- 
дакционной почте немало. Ответить на 
них мы попросили специалистов НИИ 
стартерных аккумуляторов Е. АРАНЧУ- 
КА, И. БИРЮКА и В. ЯГНЯТИНСКОГО. 

Самый распространенный сегодня хи- 
мический источник, а точнее «сосуд для 
хранения» электрической энергии, ши- 
роко известный как свинцовая аккуму- 
ляторная батарея, был предложен в 
1881 году французским физиком Ками- 
лом Фором. С тех пор аккумулятор по- 
стоянно совершенствовался. Становились 
выше его энергетические возможности, 
особенно при низких температурах, 
уменьшалась масса, улучшалась экс- 
плуатационная характеристика. В общем, 
свинцовые аккумуляторы, вопреки до- 
вольно распространенному мнению, не 
стояли на месте. Правда, их развитие 
шло эволюционным путем, без скачков, 
а потому воспринималось большинством 
автомобилистов как должное, не более. 


Между двумя полюсами 


Вспомним, что мы знаем о конструк- 
ции и работе свинцового кислотного ак- 
кумулятора. Когда между двумя полюса- 
ми заряженной батареи включен потре- 
битель электроэнергии, в приборе идет 
окислительно - восстановительная реак- 
ция, в результате которой химическая 
энергия превращается в электрическую. 
У каждого аккумулятора положительные 
и отрицательные электроды (им придана 
форма пластин) собраны в своего рода 
пачки так, что разноименные пластины 
чередуются. Между ними — изолирую- 
щие сепараторы. В верхней части пла- 
стины одной полярности соединены мо- 
стиками: по ним ток поступает в наруж- 
ный токоотвод. называемый штырем, или 
борном. Несколько аккумуляторов, сое- 
диненных последовательно и помещен- 
ных в общий корпус с ячейками для 
каждого, составляют батарею. 



КЛУБ 

АВТОЛЮБИТЕЛЬ^’ 


Что же еще усовершенствовать в та- 
ком несложном по конструкции приборе 
и в чем суть нововведений последних 
лет, в частности, сделанных отечествен- 
ной промышленностью? Из табл. 1 вид- 
но, что энергетические характеристики 
современных аккумуляторов повысились 
примерно в полтора раза по сравнению 
с выпускавшимися в 50-е и 60-е годы, 
что отразилось и в требованиях стандар- 
тов. Причем их масса стала примерно 
на 8% меньше. Прогресс достигнут бла- 
годаря разработке и внедрению целого 
ряда конструктивных и технологических 
мер. 

Мышьяк для «похудания» 

Новые батареи отличает утоньшение 
электродов (пластин) и одновременно 
увеличение их количества, а также луч- 
шее соотношение между массами дву- 
окиси свинца, заполняющей решетку 
положительного электрода, и его токо- 
отвода. Влияние этих параметров на ха- 
рактеристики батареи наглядно видно 
на примере сравнения (табл. 2) прежних 
аккумуляторов вСТ-45 (для «москвичей» 
моделей «407» и «408», «запорожцев» 
моделей «965» и «966») и новых 6СТ-55 
(для «жигулей» и нынешних «москви- 
чей» и «запорожцев»). 

В современном свинцовом аккумулято- 
ре важную роль играет сепаратор. Раз- 
деляя пластины и предохраняя их от 
замыканий, он одновременно увеличива- 
ет внутреннее сопротивление прибора. 
У сепаратора, выполняемого из изоляци- 
онных материалов, в силу этого электри- 
ческое сопротивление зависит от тол- 
щины. Поиски новых материалов, про- 
гресс в технологии производства позво- 
лили сделать сепараторы тоньше и лег- 
че, снизить таким образом их электри- 
ческое сопротивление и благодаря атому, 
улучшить характеристики работы бата- 
реи в стартерных режимах. В то же 
время уменьшение толщины сепарато-. 
ров и пластин должно было вызвать со- 
кращение срока службы батарей — тон- 
кий изолятор не всегда достаточно про- 
чен механически, быстрее разрушается. 
А уменьшение толщины пластин влечет 
за собой ускоренную их* коррозию. Что- 
бы ее замедлить, пластины стали отли- 
вать из того же свинцово-сурьмяного 
сплава, но с добавкой небольшого коли- 
чества (до 0,2%) мышьяка. В итоге бата- 
реи стали долговечнее. 

Другой фактор, не меньше влияющий 
на долговечность, — оползание актив- 
ной массы положительной пластины при 
частых циклах «заряд — разряд». Раньше 
для замедления этого неизбежного про- 
цесса применяли двойные сепараторы: 
одна изолирующая прокладка — из син- 
тетического микропористого материа- 
ла — поливинилхлорида (мипласт) или 
микропористой резины (мипор), другая — 
из стекловолокна. Последнюю устанавли- 
вали со стороны положительной пласти- 
ны, и в процессе эксплуатации стекло- 
волокно сдерживало оползание активной 
массы. Однако такая конструкция тор- 
мозила дальнейшее улучшение электри- 
ческих характеристик, особенно на стар- 
терном режиме. Поэтому стали добав- 
лять непосредственно в активную массу 
положительных пластин синтетические 
волокна. Отказ от дополнительных сепа- 
раторов из стеклоткани и позволил по- 
лучить более высокие параметры стар- 
терного разряда при сохранении суще- 
ствующего срока службы. 


Победа над «врожденным пороком» 

Со времен Бодри де Сонье значитель- 
но выросла не только техническая куль- 
тура автомобилистов. Исследования в об- 
ласти электрохимии нарисовали точную 
картину снижения электроемкости, де- 
формации и выкрашивания пластин. 
Этот «врожденный порок» заметно огра- 
ничивал длительность разряда батареи 
при отрицательных температурах и сни- 
‘ жал ее емкость. Решить проблему уда- 
лось благодаря созданию специального 
вещества — расширителя БНФ, добав- 
ляемого в состав материала для отрица- 
тельных пластин. Его промышленное 
внедрение — наиболее важное техноло- 
гическое усовершенствование в произ- 
водстве свинцовых аккумуляторов. 

Другое важное новшество — подбор 
ингибиторов (веществ, замедляющих^од 
химической реакции) окисления свинца. 
Добавка в состав материала отрицатель- 
ных пластин такого вещества или обра- 
ботка их перед сушкой в растворе бор- 
ной кислоты легли в основу промышлен- 
ной технологии производства так назы- 
ваемых сухозаряженных батарей. 

Такие аккумуляторы, весьма удобные 
в практике, вошли как-то незаметно в 
обиход автомобилистов. Для приведения 
в действие сухозаряженную батарею не 
нужно заряжать, если с момента изго- 
товления прошло не более года. Доста- 
точно залить ее электролитом соответ- 
ствующей плотности и дать ему пропи- 
тать поры пластин и сепараторов в те- 
чение 20 минут. После такой процедуры 
батарея готова к эксплуатации и может 
быть установлена на машину, причем 
степень ее заряженности составляет не 
менее 80%. Прежние аккумуляторы та- 
ким качеством не обладали. Сегодня его 
отсутствие представляется недостатком, 
если не пороком. 


Батарее — долгую жизнь 

Главное, что влияет на срок службы 
аккумуляторов, — правильное и своевре- 
менное их обслуживание, состояние элек- 
трооборудования машины, условия хра- 
нения при перерывах в эксплуатации. 

Обслуживание батареи заключается в 
основном в поддержании заданных уров- 
ня и плотности электролита, своевре- 
менном подзаряде при длительных (бо- 
лее месяца) стоянках. 

В начале заряда практически весь ток 
расходуется на преобразование активной 
массы пластин (электродов). В конце же 
его, когда зарядное напряжение достиг- 
нет 14,4 В (имеется в виду 12-вольтовая 
батарея), а температура электролита — 
плюс 20 — 25® С, практически весь ток 
идет уже на разложение воды в электро- 
лите. Кроме того, со временем вода ис- 
паряется, причем тем интенсивнее, чем 
выше температура окружающей среды. 
Обе эти причины приводят к постепен- 
ному снижению уровня электролита. 

Если периодически не доливать в ак- 
кумуляторы дистиллированную воду, 
уровень электролита упадет ниже верх- 
ней кромки пластин. Активная масса на 
обнажившихся их частях засульфати- 
руется, и батарея потеряет в емкости. 

Работа аккумуляторов с электролитом 
повышенной плотности ускоряет процес- 
сы коррозии положительных токоотво- 
дов и в результате снижает их долговеч- 
ность. По этой же причине совершенно 
противопоказано доливать электролит, 
кроме случаев, когда достоверно извест- 
но, что его уровень снизился из-за вы- 
плескивания. 

Вывод: необходимо не реже одного- 
двух раз в месяц проверять уровень 
электролита в каждом аккумуляторе и 
(за исключением указанного случая) до- 
ливать только дистиллированную воду. 

Положительно влияет на срок службы 
батареи правильная регулировка элект- 
рооборудования автомобиля. Эксплуата- 
ция ее при пониженном зарядном на- 
пряжении означает постепенную сульфа- 
тацию активной массы, уменьшение ем- 
кости, ухудшение стартерных характе- 
ристик. При повышенном зарядном на- 
пряжении аккумулятор сильно переза- 
ряжается, перегревается, начинается ин- 
тенсивное газовыделение и усиливается 
коррозия положительных токоотводов. 

Как известно, свинцовая губка, кото- 
рая служит активной массой отрицатель- 
ной пластины (электрода), постепенно 
растворяется в сернокислотном электро- 
лите с одновременным выделением водо- 
рода. Происходит саморазряд аккумуля- 
тора. Он усиливается в результате осаж- 
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дения на свинцовой губке примесей 
(медь, мышьяк), раствсюяющихся в элек- 
тролите при частичной коррозии поло- 
жительных решеток. Процесс ускоряется 
от загрязнения электролита железом. 
Поэтому, например, недопустимо прове- 
рять уровень электролита металлически- 
ми предметами. 

При постановке батареи на длительное 
хранение (более месяца) необходимо 
полностью зарядить ее, довести до нор- 
мы уровень и плотность электролита и. 
по возможности, держать при темпера- 
туре не выше О® С. 

Вместо электролита — борная кислота 

Исследования последних лет помогли 
найти новый способ хранения аккумуля- 
торных батарей при длительных пере- 
рывах в эксплуатации. Он продлевает 
их <жизнь> примерно на 40—50% и’ по- 
зволяет обойтись без подзаряда как во 
время бездействия, так и перед установ- 
кой на машину. Этот способ, получаю- 
щий все большее распростоанение, за- 
ключается в замене сернокислотного 
электролита 5-процентным раствором 
борной кислоты, которая замедляет элек- 
трохимические процессы в неработаю- 
щей батарее. 

Как это делается? В литре дистилли- 
рованной воды (при 50— 60® С) растворя- 
ют 50 г борной кислоты. Снятую с ма- 
шины батарею полностью заряжают, а 
затем, вылив электролит, дважды про- 
мывают дистиллированной водой. После 
этого в нее заливают приготовленный 
заранее раствор (его объем составляет 
примерно 60% от объема . электролита, 
заливаемого в сухую батарею) комнат- 
ной температуры и ставят на хранение, 
причем только при положительной тем- 
пературеі 

Чтобы ^пробудить» аккумулятор, до- 
статочно слить раствор борной кислоты 


и залить электролит плотности 1,40± 
±0,01 г/см^. Через 5 — 10 минут надо за- 
мерить плотность, и если она ниже 
1.25 — 0,01 г/см^, то добавить имеющийся 
электролит. Через 30 минут батарея 
вновь готова к работе. Надо иметь в ви- 
ду. что этот способ дает лучшие резуль- 
таты при хранении аккумуляторов с не-’ 
засульфатированными пластинами, име- 
ющих небольшой эксплуатационный из- 
нос. 

В последние годы активно идут поиски 
с целью существенно сократить объем 
обслуживания батарей в эксплуатации и 
снизить их саморазряд. Такие, необслу- 
живаемые, батареи уже, как вы. очевид- 
но. знаете, созданы («За рулем», 1982, 
^Г^ 4). При эксплуатации они теряют зна- 
чительно меньше воды, что позволяет 
доливать ее реже — примерно через 
полтора-два года. 

Уменьшение содержания вредных при- 
месей в сплавах токоотводов значитель- 
но снижает саморазряд. Так, если обыч- 
ные батареи при двухнедельном бездей- 
ствии могут дать саморазряд порядка 
10%. необслуживаемые дают такую «утеч- 
ку» более чем за три месяца. Снижение 
газовыделения у необслуживаемых бата- 
рей благоприятно отражается и на их 
долговечности, так как при этом замед- 
ляется коррозия токоотводов в конце 
заряда. 
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Изменение осноаных параметров 
свинцовых стартерных аккумуляторных батарей 


ТАБЛИЦА 1 


Параметры 

ГОСТ 

959—51 

ГОСТ 

959.0—71 

ГОСТ . 
959.0—79 

Емкость батареи при длительном (10 — 12 ч) режиме 
разряда на четвертом цикле, % к номинальной 

85 

95 

95 

Масса батареи, % 

100 

94 

92 

Удельная энергия на длительном режиме разряда. 
Вт • ч /кг 

20—26 

25—29 

28 — 32 

Толщина электродов, мм 

Толщина сепараторов, мм 

Параметры стартерного разряда при температуре ми- 
нус 18® С: 

1.9— 2,6 

1.9- 2, 1 

1.9— 2.3 

1.7-1.9 

1.4— 1.9 

1,3— 1.5 

ток разряда, % 

100 

110 

110—170 

продолжительность разряда, мин 

2.5 

2.7 

3,0 

разрядное напряжение на 5 — 7 с. В 

7.7 

8,0 

8.4 

Энергия на стартерном режиме разряда при минус 
18® С, % 

100 

112 

130 — 164 

Удельная энергия на стартерном режиме разряда при 
минус 18® С, Вт • ч/кг 

2.1 

2.7 

3,2 — 3.9 

Срок службы, не менее, месяцы 

18 

24 

24 

Наработка в эксплуатации, тыс. км 

60 

75 

90 

Время приведения в действие, ч 

% 

8 

0.3 

0.3 

Совершенствоіание параметров аккумуляторов 
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ТАБЛИЦА 2 

Параметры 


Батарея 

6СТ-45 

Батарея 

6СТ-55 


Емкость при 20-часовом режиме разряда, А • ч 

Толщина электрода, мм: 
положительного 
отрицательного 

Количество электродов, шт. 

Толщина сепаратора, мм 

Отношение активной массы электрода к массе токоотвода* 
положительного 

отрицательного • . 

Ток разряда при минус 18® С. А 
Начальное разрядное напряжение на 5—7 с. В 
Продолжительность разряда, мин 
Энергия стартерного разряда, Вт • ч 


135 

8.2 

3.0 

53.9 


225 

8.1 

2.5 

81,8 


ЛУЧШИЙ СОВЕТ ГОДА 

Нонмурс ,,3а рулем“ 

Более 1700 предложений с пометкой 
«На конкурс «Советов бывалых» посту- 
пило в редакцию за 1982 год. После стро- 
гой оценки жюри 96 из них были опуб- 
ликованы. 

Как и в прежние годы, львиную долю 
«советов» составили предложения по са- 
мостоятельному обслуживанию и ремон- 
ту автомобилей. Однако возросла актив- 
ность авторов-мотоцмилиетов. Второй 
год подряд в нашей почте не встречают- 
ся советы по самостоятельному изготов- 
лению туристской оснастки, и кон- 
курс по этому разделу вновь не состо- 
ялся. Очевидно, он не имеет смысла и 
в будущем. 

Для опубликованных предложений на 
автомобильную тему жюри утвердило 
три премии. 

За тщательный анализ причин течи 
масла из коробки передач «запорожцев» 
и простой, доступный всем способ их 
устранения («За рулем», 1982, N>12) пер- 
вая премия — 50 рублей и приз — уни- 
версальный набор инструмента присуж- 
дены рижанину И. Белову. 

Вторая премия — 30 рублей и приз 
вручены Ю. Распутину из села Зеленец 
Сыктывдинского района Коми АССР, ав- 
тору совета владельцам «москвичей» 
«Отопитель работает эффективнее» («За 
рулем», 1982, № 9). 

Третью премию — 20 рублей и приз 
получил А. Акимов из поселка Ильинцы 
Винницкой области, сконструировавший 
универсальный съемник для крестовин 
карданных шарниров («За рулем», 1982, 
М» 4). 

По мотоциклетному разделу конкурса 
жюри утвердило одну вторую и одну 
третью премии. Они присуждены соот- 
ветственно В. Похильскому из подмосков- 
ного поселка Красково за совет «Еще 
один штифт», касающийся ЯВЫ («За ру- 
лем», 1982, Ні 12), и О. Александрову из 
поселка Рудничный Кировской области 
за советы водителям мопедов («За ру- 
лем», 1982, Ні 8). 

Поздравляя прошлогодних победите- 
лей, редакция приглашает читателей при- 
нять участие в очередном, уже шестом 
по счету конкурсе ■— «Лучший совет 
1983 года». Темы его, как и прежде: эко- 
номия топлива; самостоятельное обслу- 
живание машин и простейшие приспособ- 
ления для этого; повышение долговечно- 
сти и надежности отдельных узлов и де- 
талей автомобилей и мотоциклов; сни- 
жение эксплуатационных расходов; ост- 
роумный выход из затруднительных по- 
ложений, случающихся в пути. 

«Совет» на любую из этих тем изла- 
гайте кратко — самую суть дела, а ил- 
люстрации постарайтесь делать доста- 
точно четкими. Обязательно указывайте 
полностью фамилию, имя, отчество и 
почтовый адрес с шестизначным индек- 
сом. Безусловно, автор обязан проверить 
предложение на практике и убедиться 
в действительной его полезности. І^деи, 
какими бы заманчивыми они ни каза- 
лись, жюри не рассматривает. Так же, 
как и раньше, не будут приняты самосто- 
ятельные «усовершенствования» кон- 
струкций тормозной системы, рулевого 
управления и внешнего освещения авто- 
мобилей и мотоциклов. Требования к этим 
системам в отношении безопасности 
весьма жесткие, и заводские конструк- 
ции не подлежат ревизии в кустарных 
условиях. 

Победителей ожидают денежные пре- 
мии, на этот раз в размере 75, 50 и 30 
рублей и призы универсальные набо- 
ры инструмента. В конкурсе 1983 года 
жюри рассматривает предложения, кото- 
рые поступили и поступят с октября 
прошлого года по сентябрь нынешнего 
включительно. Авторы «советов», при- 
шедших в редакцию после сентября, при- 
мут участие в конкурсе следующего года. 

Ждем ваших предложений, товарищи! 
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Название это, в некоторой степени 
условное, дает понять, что речь пой- 
дет о сезоне, когда большая часть на- 
ших дорог покрыта замерзшей водой в 
самых разнообразных ее формах. 
Здесь и свежий пушистый снег, и ука- 
танный, плотный и слежавшийся, круп- 
чатый, подтаявший и смерзшийся, чи- 
стый гололед и припорошенный ледок. 
Можно добавить еще не одно опреде- 
ление, уточняющее свойства снежного 
покрова, но общий смысл их останет- 
ся прежним — на дороге скользко, 
движение по ней требует и опыта, и 
мастерства, и некоторых специальных 
знаний о сцеплении шины с таким не- 
постоянным и разнообразным «покры- 
тием». Об этом и рассказывает специ- 
алист в области испытаний автомо- 
бильных шин инженер В. КАЛИНКОВ- 
СКИЙ. 

Способность колеса катить автомо- 
биль, отталкиваясь от дороги, — глав- 
ное его качество, благодаря которому 
вообще движется машина. При этом, 
чем лучше покрышка сцепляется с до- 
рогой, тем надежнее и безопаснее дви- 
жение. 


ПОСЛЕ 

долгой 

стоянки 

Пустить долго находившийся в без- 
действии мотор «Москвича — 412» не 
просто. Свидетельство тому — много- 
численные советы бывалых автолюби- 
телей, которые ищут возможности об- 
легчить эту процедуру. Многие из 
предложений, присланных в редакцию, 
в разные годы были опубликованы. Од- 
нако тема, очевидно, еще не исчерпа- 
на. Автолюбитель из Перми К. ШИПИ- 
ЦЬШ тщательно исследовал работу си- 
стемы питания «Москвича — 412» с кар- 
бюратором К — 126Н и бензонасосом 
Б-7 и предлагает коллегам-автомоби- 
листам свои выводы, а также прове- 
ренный несколькими годами эксплуа- 
тации способ надежного пуска дви- 
гателя. 


Причин, из-за которых меняется сце- 
пление колеса с дорогой, довольно мно- 
го. В первую очередь на него влияет 
состояние поверхности дорожного по- 
крытия — сухое или мокрое, чистое 
или со слоем смазывающей грязи. За- 
тем его тип — асфальт или бетон, ще- 
бень или грунт, снег или лед и т. д. Тип 
покрытия оказывает на сцепные каче- 
ства даже более существенное влияние, 
.чем конструкция самой шины. В самой 
же шине определяющим является ри- 
сунок протектора, но важны и дав- 
ление воздуха, и нагрузка на колесо, и 
его температура. Сцепление колеса с 
дорогой зависит и от скорости движе- 
ния. К тому же на него оказывает 
влияние и проскальзывание шины при 
торможении, и пробуксовка при раз- 
гоне. 

Учитывать бесконечные перемены 
всех этих факторов во время движе- 
ния автомобиля у водителя нет ника- 
кой возможности, да это и не нужно. 
При нормальном состоянии рисунка 
протектора, то есть когда глубина его 
не менее 1,6 мм, и умеренной скоро- 
сти, а это значит в городе не выше 60, 
на шоссе не более 80 км/ч, и во всех 
случаях в соответствии с дорожными 
знаками и здравым смыслом, любые 
шины обеспечат надежное движение и 
управление автомобилем. Оговоримся, 
что это не касается дорог, покрытых 
снегом или льдом. 

Когда речь идет о сухих или даже 
мокрых, но твердых дорбжных покры- 
тиях, таких, как асфальт, бетон, бу- 
лыжник, то всегда подразумевают, что 
в пределах умеренных скоростей коле- 
са сцепляются с ними достаточно на- 
дежно, и только от водительского ма- 
стерства зависит, как разумно распо- 
рядиться этим сцеплением, чтобы бе- 
зопасно вести машину. На скользкой 
зимней дороге все значительно слож- 
нее и роль каждого из перечисленных 
выше факторов куда весомее. 

Начнем с коэффициента сцепления. 


Устойчивый интерес владельцев «мо- 
сквичей» к проблеме пуска двигателя 
объясняется просто. Если машина все 
время в работе, мотор легко пускается 
и не доставляет дополнительных хло- 
пот. Но когда поездки чередуются с 
продолжительными стоянками, в тече- 
ние которых топливо успевает испа- 
риться из поплавковой камеры карбю- 
ратора, каждый пуск застоявшегося 
двигателя превращается в проблему. 
Казалось бы, все просто. Подкачай топ- 
ливо вручную, благо для этого на бен- 
зонасосе есть рычаг. Но не тут-то бы- 
ло. Во-первых, насос расположен на 
головке цилиндров, значительно выше 
бензобака. Во время стоянки топливо 
успевает стечь по трубопроводам в 
баК, осушая всю систему питания. Во- 
вторых, ручная подкачка, как правило, 
не действует. Не из-за поломки, а из- 
за того, что при остановке двигателя 
после выключения зажигания толка- 
тель бензонасоса словно по заказу 
всегда оказывается на вершине экс- 
центрика, приводящего его в действие, 
и насос остается в фазе выпуска топ- 
лива. Как тут быть? 

Инструкция к автомобилям, сделан- 
ным АЗЛК, не содержит на этот счет 
никаких советов. Специалисты ижев- 
ского завода в последних изданиях ру- 
ководства по эксплуатации сделали спе- 


который характеризует способность ко- 
леса отталкиваться от дороги. Счита- 
ют, что для сухого асфальта он мень- 
ше единицы. Это значит, что отноше- 
ние силы, с которой можно сдвинуть 
заблокированное колесо по дороге, к 
силе, с которой оно прижимается к 
ней, равно в среднем 0,8. Конечно, су- 
ществуют специальные составы дорож- 
ного покрытия, специальные резины и 
конструкции шин, вкупе дающие ко- 
эффициент сцепления значительно 
больше единицы. Но это все, как види- 
те, из области специального. 

В повседневной жизни автомобилист, 
владея новыми или потертыми шинами 
самых разных конструкций, а по^ой и 
сочетаний на одной машине, даже в 
сухую погоду рассчитывает на вполне 
удовлетворительный коэффициент сце- 
пления средней величины. 

Сила, с которой колесо может от- 
толкнуться от ледяной дороги, совсем 
мала. Вспомните, по льду даже чело- 
век легко заставляет скользить груз, 
который не может поднять. А значит, 
коэффициент сцепления, или отноше- 
ние толкающей силы к прижимающей, 
здесь мизерный, у разных шин он ко- 
леблется от 0,05 до 0,2. При таких ха- 
рактеристиках ни о какой безопасно- 
сти и надежности движения не может 
быть и речи. Особенно когда путь ле- 
жит по холмам или горам. Каким бы 
мастерством ни обладал водитель, но, 
если сила тяжести машины станет хоть 
немного больше силы трения между 
колесами и наклонной дорогой, он не 
сможет даже удержать ее тормозами 
на одном месте. Автомобиль сползет 
вниз. Управлять машиной на ледяном 
спуске чрезвычайно тяжело, так как 
малейшая разница в сопротивлении 
качению правых и левых колес вызы- 
вает занос, из которого почти невоз- 
можно выйти. 

Если уж случилось ехать по такой 
дороге, то следует взвешивать все воз- 
можные варианты в поведении как 


циальную оговорку. Вот ее содержание. 
Если не работает ручная подкачка, не- 
обходимо снять крышку распределите- 
ля и рукояткой поворачивать коленча- 
тый вал до тех пор, пока токоразнос- 
ная пластина ротора не встанет между 
клеммами высоковольтных проводов, 
идущих к свечам четвертого и второго 
цилиндров, на крышке. Можно, не сни- 
мая крышку распределителя, повер- 
нуть коленчатый вал на треть оборота 
от положения, когда метка ВМТ для 
поршня первого цилиндра на шкиве 
коленчатого вала совпадает с острием 
установочного штифта. Если и это не 
поможет, то надо повернуть Коленча- 
тый вал еще ровно на один оборот. 

После всех этих операций распреде- 
лительный вал должен повернуться в 
такое положение, когда расположен- 
ный на нем эксцентрик освободит тол- 
катель, а значит, и рычаг ручной под- 
качки бензонасоса. Собственный четыр- 
надцатилетний опыт эксплуатации «Мо- 
сквича — 412» и рекомендации завод- 
ских инженеров убедили меня, что 
остановка распределительного вала в 
♦мертвом» для бензонасоса положе- 
нии — явление не случайное, а зако- 
номерное. Объясняется оно так же 
просто, как остановка больших часов, 
если тронуть балансир. Для этого нуж- 
но совсем малое усилие, но благодаря 
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собственного автомобиля, так и еду- 
щих впереди попутных и встречных, 
чтобы избежать аварййной ситуации. 

В наихудшем положении на чистом 
льду оказываются машины* у которых 
колеса высокой проходимости с очень 
малой площадью пятна контакта. Им 
не помогает даже некоторое снижение 
давления в шинах. Чуть лучше обсто- 
ит дело у автомобилей с шинами высо- 
кого давления (их устанавливают на 
грузовики* автобусы и прицепы). Но и 
они в два раза хуже держатся за лед, 
чем легковые машины на радиальных 
покрышках с дорожным рисунком про- 
тектора. Автолюбителю полезно знать 
об этом, чтобы правильно представ- 
лять себе возможности движущихся 
рядом машин. Однако и самая совре- 
менная легковая покрышка способна 
на льду обеспечить всего лишь полови- 
ну от минимально необходимого для 
безопасного движения коэффициента 
сцепления. 

Самым эффективным средством для 
преодоления «ледяных проблем» на до- 
роге являются специальные зимние 
шины с шипами противоскольжения. 
Они позволяют уверенно держать ма- 
шину на любой дороге, но об их уста- 
новке следует обязательно информиро- 
вать едущих сзади. Специальный знак 
предупредит водителей о том, что тор- 
мозной путь у передней машины в не- 
сколько раз короче и необходимо дер- 
жать большую дистанцию. 

Что бы мы ни говорили об идеальных 
для зимы шинах, а в жизни всегда ос- 
танутся реальные ледяные дороги и 
обычные дорожные и универсальные 
покрышки. Их больше, а потому важ- 
но знать, как они ведут себя на льду. 

При ничтожных величинах коэффи- 
циента сцепления надо приложить все 
старание, чтобы использовать макси- 
мум даже из того малого для движе- 
ния, чем располагает гололед. Разуме- 
ется, если вообще нельзя отказаться от 
поездки по нему. 


Нет зимой ничего хуже, чем «лысая» 
покрышка на ведущем колесе. С лю- 
бым покрытием она имеет наименьший 
коэффициент сцепления. При помощи 
такой шины ни тронуться, ни затор- 
мозить, ни удержаться на повороте. На 
управляемом колесе такая покрышка 
только что не мешает тронуться, но 
всякий автомобилист знает, насколько 
важнее иметь шанс остановить маши- 
, ну, чем ее разогнать. 

Так же, как на «лысых» покрышках, 
ведет себя автомобиль, едущий по ле- 
дяной дороге на шинах повышенной 
проходимости. Их достоинства, прояв- 
ляющиеся при движении по рыхлому 
или укатанному снегу, на льду обора- 
чиваются серьезным минусом. 

Лучше ехать по гололеду на обыч- 
ных дорожных шинах. Но при этом 
важно помнить несколько закономер- 
ностей, обязательных для всех шин на 
такой дороге. Коэффициент сцепления 
ухудшится, если увеличить нагрузку 
на колеса. На заснеженном льду это 
сказывается еще больше. Но сцепление 
будет лучше, если несколько снизить 
давление в шинах, увеличив таким об- 
разом площадь контакта. 

Тормозить на льду плохо с любой ско- 
рости, но чем она выше, тем стреми- 
тельнее ухудшается сцепление. Причи- 
на здесь в том, что колеса легко бло- 
кируются и в постоянном контакте 
остается один участок нагревшейся 
при движении шины. Получается не- 
что вроде скольжения теплого утюга 
по льду. Это явление подтверждается 
тем, что с увеличением скорости каче- 
ния колеса по сухому льду в мороз- 
ный день коэффициент сцепления не- 
много возрастает. Однако вместе со 
скоростью растет температура протек- 
тора, а об этом нельзя забывать, ибо 
за разгоном так или иначе последует 
торможение. Вообще же на льду тор- 
мозить лучше двигателем, не допуская 
блокировки колес и юза. 

Еще более интенсивно, чем при юзе. 


ухудшается сцепление при буксовании 
на льду. В местах контакта с ведущи- 
ми колесами сразу ^е образуется тон- 
кий слой воды, сводящий коэффициент 
сцепления почти до нуля. Так что тро- 
ганье на льду, особенно на припоро- 
шенном свежим снежком, очень 
тонкое дело. 

На снегу коэффициент сцепления 
больше. К силе, действующей в пло- 
скости контакта шины и дороги, при- 
бавляется усилие, необходимое для 
сдвига или среза уплотненных снеж- 
ных гребешков, образующихся в ка- 
навках рисунка протектора. Причем 
это дополнительное усилие в зависи- 
мости от состояния снега и рисунка 
протектора может оказаться весьма 
значительным и довести коэффициент 
сцепления до вполне приемлемой ве- 
личины — 0,4 или даже 0,5. Правда, 
это возможно только при сочетании 
двух факторов: снег должен быть ли- 
бо рыхлым, но хорошо уплотняющим- 
ся, либо укатанным, но еще промина- 
ющимся под колесами, а шины долж- 
ны иметь рисунок повышенной прохо- 
димости. 

Довольно высок (до 0,4) коэффициент 
сцепления на рыхлом снегу и у шине 
универсальным рисунком протектора. 
Но в среднем он держится на уровне 
0,2 — 0,3, что совершенно естественно 
для любой наезженной снежной доро- 
ги. Привилегия же ехать по рыхлому 
снегу бывает только у первого после 
снегопада автомобиля. Даже у второго 
выбор между колеей или не тронутым 
еще снегом чаще решается не в поль- 
зу целины. Но что же лучше — исполь- 
зовать более высокий коэффициент сце- 
пления на рыхлом снегу или, слабее 
держась за дорогу, катить по колее? И 
у того и у другого варианта свои 
сложности. 

Если дорога хорошо известна и нет 
риска свалиться в кювет, можно спо- 
койно ехать и по неукатанному снегу. 
Когда слой его не превышает полови 


системе шестерен оно нейтрализует 
действие мощной заводной пружины 
или гири. Точно так же усилия сжатой 
пружины бензонасоса, нажимающей че- 
рез толкатель на эксцентрик распре- 
делительного вала, да еще подкреплен- 
ного действием клапанных пружин на 
кулачки, в определенный момент при 
затихании вращения коленчатого вала 
оказывается достаточно, чтобы остано- 
вить его в таком положении, когда на- 
сос выплеснет порцию топлива в кар- 
бюратор и замрет с бездействующей 
ручной подкачкой. 

Здесь и кроется корень всех бед с 
последующим пуском мотора после 
долгой стоянки. Карбюратор негерме- 
тичен, и бензин из него вскоре испа- 
рится в горячий воздух подкапотного 
пространства. Насос сухой, а по трубо- 
проводам топливо ушло в бак. Завод- 
ские специалисты считают, что доста- 
точно сделать 20 полных движений 
рычагом ручной подкачки, и бензин 
потечет через насос в карбюратор. Но 
у поработавшего бензонасоса герме- 
тичность клапанов уже не та, да и по- 
плавковую камеру карбюратора надо 
заполнить перед пуском. Значит, при- 
дется к тем двадцати добавить еще не 
один десяток качков. 

Не всякий владелец «Москвича» зна- 
ет эту особенность, а потому, махнув 



Схема подключения дополнительном ем- 
кости в систему питания «(Москвича — 
412»: 1 — бензонасос Б-7; 2 — тройник; 
3 — шариковый клапан; 4 — трубопро- 
воды; 5 — дополнительная емкость; в — 
гайка МІО; 7 — пробка; 8 — гайка М12; 
9 •— тройник: 10 — полый болт; 11 — 
карбюратор К— 126Н; 12 — краник. 


рукой на бездействующую ручную под- 
качку, пытается решить все проблемы 
за счет стартера и аккумулятора. По- 
смотрите, во сколько раз больше, чем 
у «Жигулей», работает стартер «Мо- 
сквича», насколько чаще он выходит 
из строя, да и аккумуляторная бата- 
рея служит меньше. 

Чтобы сберечь эти приборы и изба- 
виться от необходимости подолгу вруч- 
ную накачивать бензин в карбюратор, 
я включил в систему питания своего 
«Москвича — 412» несколько дополни- 
тельных деталей, показанных на ри- 
сунке. Смысл доработКи в том, что па- 
раллельно основному шлангу, соеди- 
няющему бензонасос с карбюратором, 
монтируется резервная емкость 5 для 
небольшого запаса топлива. 

Бензин поступает в нее через трой- 
ник 2, изготовленный из двух кусочков 
медной трубки и врезанный в шланг 
между насосом и карбюратором. Чтобы 
бензин не уходил самотеком из емко- 
сти в карбюратор, когда мотор не ра- 
ботает, она отделена от тройника об- 
ратным клапаном 3 шарикового типа. 
Я использовал имеющийся в продаже 
клапан от топливопровода лодочного 
мотора «Вихрь». Выходной шланг, по 
которому бензин перетекает из резерв- 
ной емкости в карбюратор, снабжен за- 
порным краником. Эта деталь тоже из 
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ны высоты профиля шины, передние 
колеса уверенно формируют колею, а 
задние толкают автомобиль, опираясь 
на уплотненный снег. Если снежный 
покров выше и сопротивление качению 
достаточно заметно, можно снизить 
давление в шинах и тем самым увели- 
чить площадь опоры каждого колеса. 
При этом, конечно, не следует особен- 
но развивать скорость, чтобы не пов- 
редить покрышки. 

В том случае, когда снег захватыва- 
ет нижнюю точку шасси или кузова, 
может произойти частичная разгрузка 
колес с одновременным увеличением 
сопротивления движению машины. 
Чтобы она не легла днищем на снег и 
колеса не начали буксовать, следует 
остановиться, подать назад и, слегка 
разогнавшись, проехать вперед на рас- 
стояние, обеспечивающее новый раз- 
гон. 

На сухом сыпучем снегу или на сне- 
гу, пропитанном водой и похожем на 
рассыпчатую кашу, трогаться слож- 
нее. Поэтому при полной уверенности 
в добротности дороги под снегом надо 
стараться проезжать возможно боль- 
шее расстояние без остановки, не допу- 
ская интенсивной пробуксовки колес. 
Если же вращение будет заметно опе- 
режать поступательное движение ко- 
леса, оно, подобно фрезе, станет уг- 
лубляться в снежную массу до тех пор, 
пока кузов не ляжет плотно на снег. 
Тогда уж без лопаты или посторонней 
помощи машину с места не сдвинуть. 

Помогая застрявшему в снегу авто- 
мобилю тронуться, надо прежде всего 
уменьшить сопротивление качению всех 
колес, очистив колеи перед ними в 
предполагаемом направлении движе- 
ния. Делать это обязательно, потому 
что сила, с которой ведущие колеса мо- 
гут оттолкнуться от сыпучего снега, 
очень невелика и гораздо меньше той, 
что необходима для раздавливания 
снежных валов перед всеми колесами. 

Езда по укатанному снегу спокой- 

• ЯШ «■ «в «■ ав ■■§ «і «і «і МВ ЯШ ■■ ш 

числа продающихся в магазинах. Я 
, воспользовался краником от бензопи- 
лы «Дружба», переделав на нем резьбу 
с М12 на МІО. чтобы его можно было 
ввернуть непосредственно в корпус кар- 
бюратора вместо пробки, через которую 
добираются до главного жиклера вто- 
рой камеры. 

Емкость для бензина в моем автомо- 
биле изготовлена из тонкостенной тру- 
бы внутренним диаметром 82 мм и дли- 
ной 135 мм. С двух сторон к ней при- 
варены донышки. Ее объем около 0,7 
литра. Закреплена она через кронштейн 
двумя нижними болтами замка капота. 
Но каждый автолюбитель, вероятно, 
воспользуется для изготовления емко- 
сти подручными материалами. По сво- 
ему усмотрению он может найти и ме- 
сто для емкости под капотом. 

В первом варианте конструкции бен- 
зин заполнял поплавковую камеру кар- 
бюратора самотеком, для чего я откры- 
вал краник и воздушный клапан на 
верхнем торце емкости. Роль клапана 
могут выполнять гайка МІО, приварен- 
ная над отверстием такого же диамет- 
ра в донышке, и пробка из карбюрато-* 
ра, на место которой встал краник. 
Кстати, для входа и выхода бензина из 
емкости я использовал детали отслу- 
жившего главного тормозного цилинд- 
ра «Москвича»: гайку, что заворачи- 
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нее, а при умеренной скорости и 
безопаснее. Однако надо учитывать, 
что по разъезженной колее ко- 
леса катятся, словно по рельсам, и их 
не так-то просто заставить расстаться 
с ней. Если резко вывернуть руль, ма- 
шина может встать поперек дороги, 
скользя передними и задними коле- 
сами по разным колеям. Поэтому луч- 
ше вести ее плавно, заранее готовясь 
к. возможным маневрам и не создавая 
на управляемых колесах резких воз- 
мущающих усилий, способных приве- 
сти к заносу. 

При торможении на грани юза тор- 
мозной путь наименьший. Но уловить 
грань, за которой колеса блокируют- 
ся, трудно. Эффективность торможе- 
ния будет выше, чем при блокировке 
колес или только притормаживании, 
если одновременно тормозить двигате- 
лем, что дает некоторое перераспреде- 
ление веса автомобиля и дополнитель- 
но загружает задние колеса, а тор- 
мозную педаль нажимать и слегка от^ 
пускать, не давая передним колесам 
полностью перейти на юз. 

Одно из опасных явлений, о кото- 
ром не следует забывать автомобили- 
сту, — разное сцепление у левых и 
правых колес при торможении. Так мо- 
жет случиться, если колеса одной сто- 
роны катятся по укатанному снегу или 
льду, а другие — по заснеженной и 
рыхлой обочине, или на разных сто- 
ронах стоят шины разной конструкции, 
с разным рисунком протектора, неоди- 
наково изношенные, то есть создающее 
предпосылки к неодинаковому сцепле- 
нию с дорогой. Резкое торможение при 
этом может привести к заносу. Чтобы 
этого не произошло, при работе педа- 
лями и рулем следует ориентировать- 
ся на худший из возможных вариан- 
тов сцепления колес с дорогой. Этим 
правилом, кстати, полезно руководст- 
воваться при всех затруднениях, воз- 
никающих на скользкой зимней до- 
роге. 


вается в его торец, тройник и полый 
соединительный болт, которым трой- 
ник крепится к гайке. У гайки обре- 
зал резьбовую часть, а шестигранник 
приварил к донышку емкости, про- 
сверлив в нем предварительно отвер- 
стие диаметром 15 мм. У тройника за- 
глушил одно отверстие, в два’ же дру- 
гих завернул отрезки медных тормоз- 
ных трубок со штатными гайками. 
Тройник 2, шариковый клапан 3, труб- 
ки 4 и краник 12 соединены между 
собой кусочками дюритрвого шланга с 
хомутиками для надежного крепле- 
ния. Точно так же, как это сделано за- 
водом для соединения бензонасоса и 
карбюратора. 

Позднее я отказался от самотека, 
воспользовавшись тем, что бензона- 
сос подает топливо и в карбюратор, и 
в дополнительную емкость под неболь- 
шим давлением. Этого достаточно, что- 
бы емкость не заполнялась доверху и 
над бензином образовывалась воздуш- 
ная «пружина». Благодаря ей при от- 
крытом кранике поплавковая камера 
наполняется за 4 секунды. 

Поскольку емкость герметична, бен- 
зин сохраняется в ней очень долго. 
Даже после зимней стоянки машины в 
течение пяти месяцев первый пуск мо- 
тора не вызывает у меня никаких за- 
труднений. 




из ЗАРУБЕЖНЫХ 
ПРИДОРОЖНЫХ ПЛАКАТОВ 

■ Езжайте тише: госпиталя нет! 

■ Один человек за рулем лучше 
двух в больнице! 

■ Если ваши дети играют на про- 
езжей части, то они играют со 
смертью! 

■ Две здоровые ноги лучше сотни 
костылей! 

■ Лучше потерять вечер, чем 
жизнь! 

■ Лучше быть осторожным, чем 
искалеченным I 

■ Основное правило дорожного дви- 
жения — это вежливость! 

■ Лучше унция осторожности, чем 
фунт жалости! 

■ Не ставьте на карту жизнь — 
больше козырей у вас нет! 

■ Водители! Страховые компании 
уверяют, что при аварии один из 
двух сохраняет жизнь. Смелее, мо- 
жет, это будете вы! 

■ Водители! Фонарные столбы ни- 
когда не нападают первыми, а 
только в случае необходимой само- 
обороны! 

■ Водители! Соотнесите лошадиные 
силы машины со своим ослиным уп- 
рямством! 

■ Водители! Человек может уме- 
реть на ногах, но не обязательно 
одна из них должна быть на аксе- 
лераторе! 

■ Опасно ехать в тумане, особенно 
если он у вас в голове! 

Собрал и неревел 
Константин Валери 
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ИСПЫТЫВАЕТ 
“ЗА РУЛЕЙ” 


Первое впечатление от 12-сильного 
двигателя ММВЗ — 3.112 довольно бла- 
гоприятное. 


Этот болт служит... замком ннстру 
ментального ящика. 


Такую «комбинацию» приборов не на- 
зовешь удачной. 

Фото В. Князева 


Немало мотоциклов за последние 
ды побывало на испытаниях в редакции: 
разные модели ЯВЫ, ИЖей, 43, 
«Днепр — 12». Как правило, это были 
мощные и скоростные машины, рассчи> 
танные на достаточно взыскательного 
потребителя. Ну, а что представляет 
собой сегодня легкий мотоцикл? -Для 
ответа на этот вопрос мы обратились на 
минский мотовелозавод, который и 
предоставил для испытаний серийный 
мотоцикл последней модели ММВЗ — 
3 . 112 . 

Интерес к этому классу появился у 
нас не случайно. Ежегодно с конвейера 
сходит около 200 тысяч 125-кубовых ма- 
шин, что составляет заметную долю об- 
щего выпуска мотоциклов в стране. Они 
популярны среди тех, кому нужно эко- 
номное и достаточно скоростное 
транспортное средство. Невысокая це- 
на и легкость управления — вот те ка- 
чества, которые делают эти мотоциклы 
особенно привлекательными для начи- 
нающих. У автора, кстати, знакомство с 
мотоциклетной техникой тоже когда-то 
началось с подобной машины. 

И вот оно как бы состоялось заново. 
Внешнбсть машины, как говорят, распо- 
лагает к себе. В ней нет ничего черес- 
чур броского, ультрасовременного. По 
сегодняшним меркам она скорее кон- 
сервативна. Однако все крупные эле- 
менты, определяющие облик мотоцик- 
ла, — бак, седло, боковые ящики, щит- 
ки колес — пропорциональны, решены 
в едином стиле и создают спокойное, 
гармоничное целое. Правда, при бли- 
жайшем рассмотрении глаз наталкивает- 
ся на детали, почти не изменившиеся с 
60-х, а то и 50-х годов. Так, фара отли- 
чается от выпускавшейся тридцать лет 
назад лишь отсутствием в ней спидо- 
метра и замка зажигания. Впрочем, по- 
следний, хотя и заключен теперь в от- 
дельный корпус, тоже не стал современ- 
нее. А размеры этого корпуса заставля- 
ют погрустить об отсутствии тахомет- 
ра, для которого он явно предназна- 
чался. 

В устарелости, невысоком качестве 
мотоциклетных приборов мотоцикло- 
строители издавна винят, и, видимо, 
справедливо, специализированные заво- 
ды-смежники. Возможно, минчане пере- 
адресуют им и другой наш упрек — в 
неудачной конструкции замков для ве- 
щевых ящиков (дескать, у поставщиков 
не нашлось подходящих). Как бы то ни 
было, замки в виде длинных болтов 
со специальными головками неудобны: 
чтобы отпереть или запереть ящик, надо 
изрядно повозиться. 

Таковы внешние впечатления. А нака- 
нуне выезда нас подстерег сюрприз: 
«не захотел» встать на место багажник. 
Кронштейны его крепления оказались 
миллиметров на 12 короче, чем надо. 
Наверное, здесь виновата случайность, 
но поможет ли такое объяснение поку- 
пателю, который столкнется с подобным 
сюрпризом? 

Более приятные впечатления принес- 
ли первые поездки. Двигатель неизмен- 
но легко пускался, работал без пере- 
боев и провалов, а дымил даже мень- 
ше, чем можно ожидать при обкатке. 
«Голос» у мотора умеренно громкий, 
уровень создаваемых им вибраций 
весьма незначителен, что располагает к 
достаточно длительным поездкам. Дви- 
гатель быстро набирает обороты, обес- 


печивая мотоциклу хорошую динамику. 
Благодаря этому не чувствуешь себя по- 
мехой на самом оживленном перекре- 
стке. Кроме нередких, увы, случаев, 
когда предательски не включается пос- 
ле первой вторая передача. Надежда, 
что этот дефект исчезнет по мере при- 
I работки, пока не оправдалась. 

Оценивать в полной мере качества 
двигателя и трансмиссии еще рано: ведь 
I мотоцикл только проходил обкатку, ре- 
жим которой мы стремились сделать по 
I возможности щадящим: преобладали 

■ загородные поездки по ровным асс^аль- 
тированным шоссе. Тем не менее успели 
, ощутить узость рабочего диапазона дви- 
гателя: когда скорость не слишком ве- 
лика, всякое дополнительное сопротив- 
ление движению (подъем, сильный ве- 
тер) проявляется в быстром падении 
оборотов, за которым следует переход 
на низшую Передачу. Что же, здесь фор- 
сированный двигатель минской маши- 
ны закономерно повторяет поведение 
многих высокооборотных собратьев. На- 
до ли сетовать на это — яснее пока- 
жут дальнейшие испытания. 

А вот на конструкцию передней вил- 
ки мы успели посетовать, и не раз. Ее 
способность гасить толчки от дороги 
(пока только асфальтированной!) неудо- 
влетворительна. Вдобавок после первой 
тысячи километров одно из перьев «да- 
ло течь». К сожалению, она не была 
единственной: не нашел своего места 
винт в днище картера коробки, и по 
резьбе отверстия масло из нее посто- 
янно выбрасывалось наружу. 

Для водителей среднего роста, к ко- 
торым относится и автор (175 см), по- 
садка на мотоцикле удобна, поэтому 
езда на нем не утомляет. Удачно най- 
дены ширина и высота руля, расположе- 
ние подножек, размеры и жесткость 
сиденья. Не столь удобны рычаги уп- 
равления сцеплением и передним тор- 
мозом; пальцы водителя захватывают 
лишь их концы, преодолевая из-за это- 
го повышенное усилие. Включатель ука- 
зателей поворота, переключатель света 
неудобны для пользования и вдобавок 
не имеют четкой фиксации в определен- 
ном положении. Недостаточно продума- 
на конструкция рукоятки «газа»: винты 
ее крепления то и дело приходилось 
подтягивать. 

Эти мелочи особенно досадны на фо- 
не удачных, верных решений. К ним 
относятся, на наш взгляд, применение 
безбатарейной схемы электрооборудо- 
вания, электронной системы зажигания, 
герметичного кожуха задней цепи. По- 
мимо прочих достоинств все это позво- 
ляет свести к минимуму уход за мото- 
циклом. 

Итак, подведем первые итоги. В акти- 
ве минской машины — привлекатель- 
ный внешний вид, удобная, неутомитель- 
ная посадка, малый объем обслужива- 
ния, «живой», достаточно приемистый 
двигатель, эффективные тормоза. Наде- 
емся, что продолжение испытаний помо- 
жет дополнить этот перечень. Пассив, 
помимо некоторых приборов и передней 
вилки, определен в основном качеством 
изготовления мотоцикла. Именно от не- 
го зависит, окажется ли положительным 
баланс наших впечатлений и, что всего 
важнее, — баланс впечатлений покупа- 
теля. 

В. АРКУША, 


инженер 
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Ответы на задачи, помещенные 
, на стр. 21 . 

Правильные ответы — 1. 4, 6, 10, 
12, 13, 15, 18, 20, 23 . 

I. Ни один из водителей перед 
перекрестком остановиться не 
сможет: водитель А уже проезжа- 
ет стоп-линию, а водитель Б, хотя 
и находится от нее в 5 — 7 метрах, 
за время торможения пройдет их 
даже при скорости 20—30 км/ч 

^нкт 7.4). 

II. Одиночное транспортное сред- 
ство, движущееся со скоростью 
менее 30 км/ч, можно обгонять и в 
зоне действия знака < Обгон зап- 
рещен». В показанной ситуации — 
с учетом, разумеется, знака -«Огра- 
ничение скорости» (пункт 4.3.1, 
3.20). 

III. Любой запрещающий знак 
действует до ближайшего за ним 
перекрестка. Поэтому на самом 
перекрестке в показанной ситуа- 
ции поворот налево разрешен 
(пункт 4.3.4У 

IV. Трамвай и автобус находятся 
на равнозначных дорогах, а в та- 
ких обстоятельствах водитель 
трамвая всегда имеет ішеимуще- 
ство перед водителями безрельсо- 
вых транспортных средств. Води- 
тель легкового автомобиля должен 
пропустить и того и другого, так 
как находится на второстепенной 
дороге (пункты 15.1 и 15.3). 

V. На развилке порой невозмож- 
но определить, где основная доро- 
га. а где примыкание к ней. 
Здесь, как и на обычном перек- 
рестке равнозначных дорог, дей- 
ствует «правило правой руки» 
(пункт 15.2). 

Ѵі. Водитель, оказавшийся на 
полосе, движение по которой ре- 
гулируется светофором с дополни- 
тельной секцией, обязан двигать- 
ся в направлении «стрелки», ког- 
да знаками или разметкой полоса 
не отведена и для движения в 
прямом направлении (пункт 14.7). 

VII. Во время буксировки на 
гибкой или жесткой сцепке людям 
запрещено находиться в кузове 
буксируемого грузового автомоби- 
ля (пункт 22.6). 

VIII. Двигаться через перекре- 
сток прямо можно с любой поло- 
сы. если разрешенные направле- 
ния движения не определены зна- 
ками 5.8.1 или 5.8.2 (пункт 4.5.1). 

IX. Опознавательный знак огра- 
ничения скорости устанавливается 
только на автомобилях (пункт 
28.14). 

X. На мотоцикле без коляски 
пассажир может находиться толь- 
ко на заднем сиденье, а детей, не 
достигших 12-летнего возраста, пе- 
ревозить таким способом запреще- 
но (пункт 24.5). 



спортивний 

ГЛОБУС 



АВТОГОНКИ 

Впервые в истории первенства мира 
титул чемпиона в гонках на машинах 
формулы 1 завоевал финский спортс- 
мен. 34-летний К. Росберг. В этих гонках 
он выступает с 1978 года. В 1982 году у 
него — одна победа на этапе, три вто- 
рых и два третьих места. 

Несмотря на технические преимущест- 
ва машин «Брэбхэм», «Рено». «Ферра- 
ри» с турбонаддувом, лишь трое (Пиро- 
ни. Прост и Арну) из числа выступавших 
на них гонщиков вошли в шестерку силь- 
нейших. 

XV этап (Италия): 1. р, Арну (Франция), 
«Рено-РЕЗОБ»: 2. П. Тамбе (Франция), 
«Феррари-126К2»; 3. М. Андретти (США). 
«Феррари-126К2»: 4, Д. Уотсон (Англия), 
«Мак-Ларен-Форд-МП48»; 5. М. Альборет- 
то (Италия), «Тиррел-Форд-011»: 6. Э. Чи- 
вер (США). «Тальбо-Лижье-МАТРА-ЖС19». 

XVI этап (США): 1. Альборетто; 2. Уот- 
сон; 3. Чивер; 4. А. Прост (Франция), 
«Рено-РЕЗОБ»; 5. К. Росберг (Финлян- 
дия), «Вильямс-Форд-ФВ08»; 6. Д. Дали 
(Англия), «Вильямс-Форд-ФВ08». 

Итоговая сумма очков: 1. К. Росберг 
(Финляндия) — 44; 2. Д. Пирони (Фран- 

ция) — 38; 3. Д. Уотсон (Англия) — 39; 
4. А. Прост (Франция) — 34; 5. Н. Лауда 
(Австрия) — 30; 6. Р. Арну (Франция) — 
28. 


МОТОКРОСС 

«Трофей наций» — командный чемпио- 
нат мира 1982 года в классе 250 см^ вы- 
играла сборная США (Д. Бэйли. Д. О* Ма- 
ра. Д. Чендлер, Д. Джибсон) на маши- 
нах «Хонда». Последующие места заняли 
команды Бельгии, ФРГ, Голландии, Ита- 
лии, Люксембурга. 

В классе 500 смз разыгрывался «Кросс 
наций», и его выиграла команда США, 
выступавшая в том же составе. За ней — 
сборные Бельгии, Англии. Италии, Ав- 
стрии и Голландии. Советские спортсме- 
ны в этих соревнованиях не участво- 
вали. 

« « « 

I 

Первенство мира 1982 года на мото- 
циклах с коляской закончилось победой 
швейцарского экипажа Э. Болльхаль- 
дер — К. Бюссер на «Ямахе» с коляской 
ЭМЛ. На последующих местах: 2. И. Брок- 
хаузен — Г. Ребеле (ФРГ), «Ямаха-Хеос»; 
3, Т. ван Хейгтен — Ф. Кигген (Голландия), 
«Ямаха-Уосп»; 4. Д. Фокс — Д. Купер (Ан- 
глия), «Веслейк-ЭМЛ»: 5. Р. Грогг — 
А. Хюссер (Швейцария), «Ямаха-Уосп»; 
6. А. Мюллер — К. ван дер Байль (Голлан- 
дия), «Ямаха-ЭМЛ». 

» 

СПИДВЕЙ 

Финал первенства мира 1982 года в 
гонках на 1000-метровой дорожке прохо- 
дил в Дании. В шестерку сильнейших 
вошли: 1. К. Майер (ФРГ), «ХЦ-Годден»; 

2. А. Висбек (ФРГ), «Годден»; 3. Э. Мюл- 
лер (ФРГ), «ОЛ-Веслейк»; 4. И. Коллинс 
(Англия), «ОЛ-Веслейк»; 5. Г. Гильгенрай- 
нер (ФРГ), «ХЦ-Годден»; 6. И. Маугер 
(Новая Зеландия), «ОЛ-Веслейк». 


КАРТИНГ 

Разыгран чемпионат Европы 1982 года 
на машинах с рабочим объемом 125 смз. 

В классе Ц1 (с водяным охлаждением) 
победил итальянец А. Пиччини на «Олл- 
карт» с 42-сильным мотором «Морбидел- 
ли». В классе Ц2 первым был его земляк 
М. Бертуцци, тоже на «Олл-карт», но с 
двигателем «Ротакс» мощностью около 
32 л. с. Хорошо известный нашим люби- 
телям картинга по соревнованиям Кубка 
дружбы М. Шимак (ЧССР) занял пятое 
место. Советские спортсмены в этом 
чемпионате не участвовали. 

« « « 

Чемпионат мира среди юниоров в 
классе 100 смЗ проходил в г. Парма (Ита- 
лия). Его выиграл итальянец Р. Делиа 
на машине «Бирель» с мотором ПКР. 
Следует отметить, что прошлые призеры 
этого первенства А. Прост и А. де Чеза- 
рис успешно выступают в чемпионате 
мира по кольцевым автомобильным гон- 
кам на машинах формулы 1. 

* * * 

Первенство Европы в классе 250 см3 

завоевал Д. Баттигег (Англия) на карте 
«Меморекс» с двухцилиндровым двигате- 
лем «Ротакс» водяного рхлаждения мощ- 
ностью 55 л. с. Машина была оснащена 
лобовым обтекателем и задним антикры- 
лом (разрешено техническими требова- 
ниями для данного класса картов). 


ЭНДУРО 

На шестидневных соревнованиях 1982 
года по мотоциклетному многоборью, яв- 
ляющихся чемпионатом мира, в борьбе 
за главный приз «Международный тро- 
фей» первенствовала сборная ЧССР 
(3. Бельский, С. Злох, И. Цисарж, А. Хо- 
ванчик, Э. Чундерлик, В. Яноуш) на ма- 
шинах ЯВА. В шестерку сильнейших во- 
шли: 2. США; 3. Швеция. 4. ФРГ; 
5. Франция; 6. ГДР. 

Другой приз. «Серебряную вазу», за- 
воевала сборная ГДР; на последующих 
местах: 2. Финляндия; 3. ЧССР; 4. США; 
5. Италия; 6. Швеция. 

• 4: в 

Первенство Европы 1982 года в двух- 
дневных мотоциклетных соревнованиях 

не принесло сюрпризов. Во всех классах 
технический уровень машин, на которых 
выступают сильнейшие спортсмены, был 
примерно одинаков. Поэтому решающую 
роль играло мастерство участников. 

Чемпионами Е^опы в разных классах 
стали: 80 смЗ — С. Ганьи (Италия). «Цюн- 
дапп»; 125 смЗ — Г. ІІІтроссенройтер 
(ФРГ), КТМ; 175 см3 _ к. Кройц (ФРГ). 
«Цюндапп»; 250 смз — Г. Брисони (Ита- 
лия), «Хускварна»; 500 смЗ — Г. Андреи- 
ни (Италия), «Майко»; свыше 500 см^ — 

Э. Хау (ФРГ), «Ямаха». 

Вторыми в классах 175 смз и 500 смз 
были 3. Бельский (ЧССР) и И. Шеффлер 
(ГДР), а третьим в классе 250 смЗ — 
Г. Штурм (ГДР). 


На первой странице обложки — фото В. Князева. 
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ОЧИСТИТЕ КАНАЛ 



РЕМОНТ ДАТЧИКА 


После ^ десятилетней эксплуатации 
«Жигулей» (пробег 180 000 километров) 
начала беспорядочно дергаться стрелка 
в указателе уровня бензина. Причина 
оказалась в том, что износилась ось 
поплавка, вследствие чего нарушился 
ее контакт с «массой». 

Я облудил ось в месте износа и, уко- 
ротив пружинку, поставил ее так, как 
показано на рисунке. Работоспособность 
датчика восстановилась. 

Г. СЛАСТИ Н 

г. Тольятти 



КЛЮЧ-ШАБЛОН 


В процессе эксплуатации «Волги» 
ГАЗ —24 приходится проверять затяжку 
заглушек на шарнирах рулевых тяг. а 
при их износе — и пригодность к дальней- 
шей службе. При этом определяют либо 
глубину, на которую утапливается в 
корпус завернутая до упора заглуш- 
ка, — она должна быть не более 5 мм, 
либо расстояние от торца корпуса до 
шарового пальца (не более 16 мм). В по- 
следнем случае заглушку полностью 
удаляют из корпуса шарнира. Завер- 
нуть ее или вывернуть обычной отверт- 
кой сложно из-за малого расстояния 
между деталями рулевого привода и 
передней подвески, а произвести заме- 
ры — тем более. 

Я изготовил простой ключ-шаблон 
(рис. 1), на котором выступ А служит 
для проверки расстояния от пальца до 
торца корпуса шарнира, а выступ Б — 
глубины утапливания заглушки. Пре- 
дельное положение, при котором шаб- 
лон ложится своими плечиками на кор- 
пус, свидетельствует о необходимости 
ремонта или замены шарнира. 

Этим же ключом заглушка предвари- 
тельно завертывается в корпус. Окон- 
чательно же ее удобно затягивать Г-об- 

8 азным ключом, показанным на рис. 2. 

ба ключа сделаны из стальной полос- 
ки толщиной 2.5 мм. 

И, САРУМОВ 

г. Москва 


МЕМБРАНУ МОЖНО ПОПРАВИТЬ 


На моем автомобиле ВАЗ— 2106 двига- 
тель стал неустойчиво работать на холо- 
стом ходу: то набирал обороты, то оста- 
навливался. Предположили, что в кана- 
ле холостого хода у запорного электро- 
магнитного клапана есть посторонние 
частицы. Чтобы удалить их, при 2000 — 
2600 об/мин коленчатого вала отвернули 
немного электромагнитный клапан и спу- 
стя минуту завернули его. Через увели- 
чившееся сечение канала поступило 
больше воздуха, который очистил его. 
С тех пор претензий к работе двигателя 
нет. 

Г. ОРЛОВА 

г. Москва 


На «Запорожце» ЗАЗ — 968 после не- 
скольких лет эксплуатации стал плохо 
работать бензонасос. При разборке вы 
ясиилось. что виновата мембрана, кото- 
рая сильно сморщилась. Поскольку новой 
не было, я разгладил деформированную 
мембрану горячим утюгом через влаж- 
ную бумагу, после чего она приобрела 
почти первоначальный вид. 

Уже несколько месяцев насос работает 
исправно. 

А. ПЕРЕДНИК 

Новосибирская область. і 

с. Калииовиа | 


ШПАН СНОВА РАБОТАЕТ 


Электромагнитный клапан в карбюра- 
торах автомобилей ВАЗ— 2103. «2106» и 
«2121» начинает хуже работать или от- 
казывает, чаще всего когда окислены 
контактная пластина и коЛух, отчего 
нарушается контакт внутреннего выво- 
да катушки с «массой». Окисление же 
происходит из-за проникновения влаж- 
ного воздуха в датчик через щель меж- 
ду клеммой и крышкой или по соеди- 
нению крышки с кожухом. 

Чтобы избавиться от этого дефекта, мы 
пропиливаем напильником паз в доныш- 
ке кожуха, зачищаем в этом месте кон- 
тактную пластину и припаиваем к ней 
и корпусу отрезок провода, как показа- 
но на рисунке. 

Чтобы убедиться в причине отказа, до 
пайки провода подайте напряжение 10 — 
12 В на клемму и контактную пластину. 
Датчик должен срабатывать, издавая 
характерный щелчок. 

После ремонта залейте паз, а заодно 
клемму и соединение крышки с кожухом 


эпоксидным 

клеем. 

г. Ашхабад 


или другим подходящим 

с. САРКИСОВ 

4^4 


Электромагнит- 
ный клапан: 

1 — клемма; 

2 — кожух; 3— 
кон т а к т н а я 
пластина; 4 — 
паз; 5 — клей; 
6 — провод. 



ПРОБКУ ОТВЕРНУТЬ ЛЕГКО 


Пробка, закрывающая отверстие для 
слива жидкости из блока цилиндров дви- 
гателя «Москвич— 412», расположена в 


Приспособление 
для отворачи- 
вания пробки 
в блоке цилинд- 
ров двигателя 
«Москвич — 
412». 


труднодоступном месте, под выпускным 
коллектором. Чтобы отвернуть ее. я сде- 
лал удобное приспособление (см. рису- 
нок) из торцевой головки «на 14» и уд- 
линителя — стального прутка сечением 
14x14 мм. Квадратный конец удлините- 
ля, вставляемый в головку, опилил на 
длине 14 мм под размер 13 ^ ^ мм. При 

общей длине надетого на пробіЬ^ приспо- 
собления, равной 87 мм. его легко вра- 
щать обычным рожковым ключом. 

А. ГОЛУБЦОВ 

Московская область, 
п. Павельцевская нефтебаза 



РЕМОНТ НАТЯЖИТЕЛЯ 


В двигателях «Жигулей» натяжитель 
цепи иногда не выполняет своего назна- 
чения (цейь остается ослабленной, хотя 
регулировка выполнена согласно инст- 
рукции) из-за того, что плунжер 6 (см. 
рисукоіО зажимается перекошенной пру- 
жиной э или шайба 9 заклинивается по 
наружному диаметру. 

Чтобы устранить эти явления, надо 
уменьшить наружный диаметр шайбы с 
11 до 10,4 мм, а на стержень 3 надеть 
трубку 7 длиной 20 — 25 мм с толщиной 
стенки 0,4 — 0,6 мм (ее можно свернуть 
из металлической полоски), которая за- 
щитит его от защемления внутренней 
поверхностью пружины. 

Одновременно надо проверить, свобод- 
но ли перемещается головка 11 стержня 


в гнезде плунжера. Если чувствуется 
заедание, надо обработать головку абра- 
зивной шкуркой, а можно и проточить 
ее на небольшой конус. Чтобы пос- 
ле этого не усилился стук стержіѵі о до- 
нышко плунжера (поскольку масло как 
демпфер при увеличенном зазоре будет 
работать хуже), достаточно поставить 
шайбу 12 толщиной 2,5 — 3,5 мм из мас- 
лостойкой резины. Периодически состо- 
яние шайбы надо проверять. 

Для выполнения всей этой работы на- 
тяжитель разбирают, отвернув гайку 1 
и удалив стопорное кольцо ІО. 

А. ШИЦ 

Челябинская область, 
совхоз «Путь Октября» 


Рис. 1. Ключ-шаблон для заглушек на 
рулевых- тягах ГАЗ — 24. 




Натяжитель цепи: 1 — фикси- 
рующая гайка; 2 — зажимной 
сухарь; 3 — регулировочный 
стержень; 4 — корпус; 5 — 
пружина (большая); 6 — плун- 
жер; 7 — центрирующая труб- 
ка; 8 — пружина (малая); 9 — 
упорная шайба; 10 — стопор- 
ное кольцо; 11 ~ головка стер- 
жня; 12 — резиновый демпфер. 
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Историческая серия ,,Из кол- 
лекции „За рулем“ в 1983 го- 
ду посвящается тем машинам, 
на которых в практике отече- 
ственного автомобилестроения 
впервые было применено то 
или иное техническое нов- 
шество. Эту серию, как и в 
прошлые годы, ведет редактор 
отдела науки и техники ,.3а 
рулем'* инженер Л, Шугуров. 


I. АВТОМОБИЛЬ ЯКОВЛЕВА, 

И ФРЕЗЕ л' аміШ 

Первый в России автомобиль с /двигателем внутреннего его* 
ранив был построен в Петербурге совместно двумя пред- 
приятиями: «Первым русским заводом керосиновых и газо- 
вых двигателей Е. А. Яковлева» и «Акционерным обществом 
постройки экипажей Фрезе и К°». У него был двигатель с ис- 
парительным водяным охлаждением» расположенный сзади, 
оригинальная запатентованная П. А. Фрезе конструкция руле- 
вого управления, ременная трансмиссия; передачи цереклю- 
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чались двумя рычажками под рулевой колонкой. Шины- были 
сплошные резиновые, колеса деревянные, а рессоры полно- 
стью эллиптические (а не полуэллитические, как на совре- 
менных машинах],. Автомобиль русских изобретателей Яков- 
лева и Фрезе существовал в единичном экземпляре. 

Год постройки — 1896; число мест — 2; двигатель: тип — 
четырехтактный, внутреннего сгорания, число цилиндров — 
1, мощность — 2 л. с./1,5 кВт при 500 об/мин; число пере- 
дач — 2; главная передача — цепная; размер шин (наружный 
диаметр): передних — 780 мм, задних — 836 мм; длина ма- 
шины — 1200 мм; ширина — 1530 мм; высота (со сложенным 
тентом) — 1440 мм; база — 1370 мм; масса в снаряженном 
состоянии — 300 кг; скорость — 21 км/ч. 
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г. ЭЛ ЕКТРОКЕВ "РОМАНОВА 
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Пионером применения электромобилей в России был пе- 
тербургский изобретатель инженер И. В. Романов. Он пост- 
роил и испытал открытые и закрытые самодвижущиеся эки- 
пажи для работы в качестве, наемных кебов — прообраз так- 
си. Они. выделялись оригинальной конструкцией: передние 
колеса ведущие, задние — управляемые, рама, свареннная 
из тонкостенных труб, ренели кузова из пропитанной смола- 
ми многослойной фанеры — дёревопластика. 

Позади пассажирского салона помещался ящик с аккуму- 


ляторами (имея массу 350 кг, они обеспечивали запас хода 
в 65 км), над ним — место водителя. Два электродвигателя 
(каждый іузиводил свое колесо) — под полом. 

-И. В. Романов изготовил лишь несколько опытных образ- 
цов своих кебов. 

Год постройки — 1899; число мест — 1; двигатели: два 
электрических, Лостоянного тока, мощность — 12 л, с./9 кВт 
при 1800 об/мин; число ступеней регулирования скорости 
электродвигателей — 9; главная передача — цепная; длина 
машины — 3270 мм; ширина 1700 мм; высота — 2420 мм; 
база — 1570 мм; масса в снаряженном состоянии — 720 кг; 
скорость — 39 км/ч. 









